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Vorwort

Bremens Wirtschaftskraft basiert nach wie vor auf ihren industriellen Kernen. Die Au-
tomobilindustrie — im Klartext: das Bremer Daimler Werk — spielt dabei seit vielen Jah-
ren eine zentrale Rolle. Eines hat sich allerdings gedndert: Die Wertschopfung in der
Automobilindustrie verlagert sich zunehmend in die Zulieferindustrie, also in diejenigen
Betriebe, deren Produkte mehr oder weniger ausschlieBlich fiir die Automobil-
Endproduktion geliefert werden.

Wenn man sich also mit den Entwicklungsmdglichkeiten der in Bremen angesiedelten
Automobilindustrie beschéftigt — und damit natlrlich auch mit der Sicherheit der Ar-
beitsplatze in dieser Branche — dann muss man sich zunehmend und intensiv mit der
Zulieferindustrie beschéftigen.

Das geschieht in der vorliegende Studie, nicht zuletzt dadurch, dass sie erstmals eine
relativ umfassende Datenbasis fiir die in Bremen und umzu angesiedelte Branche vor-
legt. Ihr eigentliches Thema aber ist die (mdgliche) Cluster-Bildung in diesem sehr
komplexen und manchmal auch sehr kleinteiligen Sektor. Denn Cluster bieten die Mog-
lichkeit von Kooperation und Vernetzung, zum Beispiel bei Programmen zur Qualifizie-
rung der Beschaftigten, und starken damit die Ressourcen fiir Innovation.

Wir sprachen von Bremen und ,,umzu®, wobei dieses ,,umzu“keineswegs nur ein An-
hangsel ist. Vielmehr ist damit eine neue regionale Struktur gemeint, namlich die Met-
ropolregion Bremen — Oldenburg/NW. Mit diesem neuen Konstrukt erfahren Kooperatio-
nen und Vernetzung in regionalen Kontexten noch einmal eine merkliche Steigerung an
Bedeutung firr die wirtschaftliche Entwicklung. Flr die Arbeitnehmerkammer ist eine
aktive Beteiligung an der Gestaltung der Metropolregion allein schon deshalb wichtig,
weil 40 Prozent der Mitglieder der Arbeitnehmerkammer im Umland von Bremen und
Bremerhaven wohnen.

Insofern freuen wir uns, dass durch die Kooperation mit dem IAW und der Hans-

Bockler-Stiftung eine Studie moéglich geworden ist, die wichtige Vorarbeiten fiir die Ver-
tretung von Arbeitnehmerinteressen auch in der Metropolregion leistet.

4 (Q-f/‘ Haue- £ Cﬁ(:“‘

Hans Driemel Dr. Hans-L. Endl
Prasident Hauptgeschaftsfihrer

Arbeitnehmerkammer Bremen
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Vorbemerkung

Die Automobilindustrie spielt in der Metropolregion Bremen-Oldenburg mit dem Daim-
ler-Werk in Bremen eine herausgehobene Rolle fiir die Beschéaftigungssituation der
Stadt und der Region und leistet einen groBen Beitrag zur Wertschépfung. Darlber hin-
aus befinden sich in der Metropolregion Bremen-Oldenburg zahlreiche Zulieferunter-
nehmen, Automobilausrister, Werkstatten sowie sonstige Dienstleister, die zum Teil
erheblich von den Auftragen des Daimler-Werks abhangig sind.

Der Erfolg des bremischen Automobilherstellers wird auch entscheidend von der Flexibi-
litdt und der Kreativitat seiner Zulieferer gepragt. Zurzeit befindet sich die Automobilin-
dustrie aufgrund der neuen Markt- und Wettbewerbsbedingungen in einem tief greifen-
den Veranderungsprozess. Angesichts des massiven Kostendrucks und globalen Wett-
bewerbs steht diese Branche vor groBen Herausforderungen. Dennoch trotz sind Unter-
nehmen der Automobilindustrie mit europdischem Stammsitz duBerst erfolgreich.

Diese geschilderte Ausgangslage gab Anlass, die Situation der Automobilindustrie in der
Region genauer zu untersuchen. Dabei waren jedoch nicht nur die Wertschépfungsan-
teile von Bedeutung, die in der Stadt Bremen erzielt werden kdnnen, sondern in der
gesamten Metropolregion Bremen-Oldenburg sowie in Teilen des Landkreises Roten-
burg. Dariber hinaus war wichtig zu erfahren, wie hoch die Vorleistungen der in der
Metropolregion Bremen-Oldenburg vorhandenen Hersteller und Zulieferer fiir die Auto-
mobilindustrie auBerhalb dieser Region sind.

Um Kenntnisse tber das Untersuchungsfeld zu erlangen, musste zunachst eine Daten-
datei der Zulieferer erstellt werden, die es bis dato noch nicht gab. Auf dieser Basis hat
das Projekt umfassende Studien und Recherchen durchgefiihrt, die durch ausfiihrliche
Gesprache mit Branchenexperten aus der Metropolregion Bremen-Oldenburg und dar-
Gber hinaus erganzt wurden. Beispielhaft sei an dieser Stelle die Senatskanzlei Bremen,
die Gewerkschaft IG Metall Bremen, die Bremer Investitionsgesellschaft (BIG), die Han-
delskammer Bremen, die Agentur flir Arbeit Bremen, die Daimler AG (Stuttgart / Bre-
men), der Verband der Automobilindustrie Frankfurt a. M. und last but not least die
Werksleiter, leitende Angestellte und die Betriebsrate von verschiedenen Unternehmen
und Institutionen genannt. All diesen beteiligten Personen/Institutionen sei an dieser
Stelle gedankt. Das groBe Interesse fiir die Projektfragestellung und das Engagement
innerhalb der Geschaftsfiihrungen der Produzenten, Dienstleister und der betrieblichen
Interessenvertretungen der regionalen Automobilindustrie haben wesentlich dazu beige-
tragen, dass diese Studie vorgestellt werden kann.
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1 Das Projekt

Allgemeine Zielsetzung der vorliegenden Untersuchung war die Ermittlung der Arbeits-
platz- und Beschaftigungseffekte, die von der Automobilindustrie in der Metropolregion
Bremen-Oldenburg ausgehen. Zentrales Erkenntnisinteresse des Projektes war aller-
dings nicht nur die Quantifizierung der Vorleistungsbeziehungen in der Region anhand
von Beschaftigungseffekten und Wertschépfungsanteilen. Es wurde auch eine qualitati-
ve Identifizierung der Art und Auspragung der Vorleistungsbeziige vorgenommen.

Die Ausgangslage fiir das Projekt war dadurch gekennzeichnet, dass flir die Metropolre-
gion Bremen-Oldenburg nur wenig empirisches Datenmaterial zur Arbeitsplatz- und
Beschaftigungswirkung der Automobilindustrie vorlag. Dies galt insbesondere fiir die
Zuliefererindustrie (Produzenten und Dienstleister), die Hauptgegenstand der Untersu-
chung ist.

Ausgehend von den Endproduzenten (das Daimler-Werk Bremen, aber auch andere
OEMs auBerhalb Bremens), war das erste Projektziel dadurch definiert, die Zuliefererin-
dustrie der Automobilwirtschaft zu identifizieren und eine entsprechende Zulieferdaten-
bank aufzubauen. Das Projekt beriicksichtigte weiterhin die Zulieferunternehmen in der
so genannten zweiten Ebene, das heiBt indirekte Zulieferer.

Ein weiterer Projektschwerpunkt lag auf der Frage nach der Zusammenarbeit der Bran-
che in der Region und der Veranderungen in der Art und Intensitat der Hersteller-
Zulieferer-Beziehung.
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2 Methodisches Vorgehen und Arbeitspakete

Zur Bearbeitung der Forschungshypothesen waren folgende Arbeitspakete (AP)
notwendig:

AP1l: Ré&umliche Analyse der Vorleistungsbeziehungen des Daimler-Werks Bremen
anhand der qualitativen Gesprache im Bremer Daimler-Werk, mit ausgewahlten
Automobil-Lieferanten und mit Vertretern aus Politik, Verbanden, Arbeitsagentu-
ren aus der Metropolregion Bremen-Oldenburg (insgesamt 23 Interviews). An-
hand der Recherchen (Literatur, Internet) und dem von den Befragten zur Verfi-
gung gestellten Datenmaterial wurden die direkten und indirekten Zulieferer der
Automobilindustrie in der Metropolregion Bremen-Oldenburg identifiziert.

AP2: Organisatorische Analyse der Vorleistungsbeziehungen sowie Erhebung der Um-
satz- und Beschaftigungseffekte der Automobilindustrie in der Metropolregion
Bremen-Oldenburg anhand einer schriftlichen quantitativen Befragung der zent-
ralen Zulieferer (Systemzulieferer und direkte Teilezulieferer) und der
Dienstleistungs- / Sonstigen Unternehmen in der Untersuchungsregion. Insge-
samt wurden 476 Unternehmen schriftlich befragt. Die Ricklaufquote betrug
14,1 Prozent.

AP3: Zur Vertiefung und Klarung der durch die standardisierten Befragungen gewon-
nenen Ergebnisse wurden insgesamt acht erganzende leitfadengestiitzte Inter-
views mit ausgewahlten Zulieferern, Endproduzenten, Vertretern von Verbanden,
Behdrden und Wissenschaft gefiihrt.

AP4: Analyse von Rahmenbedingungen und Entwicklungstrends der Prozesskette
Automobilbau in der Metropolregion Bremen-Oldenburg anhand der gewonnen
Erkenntnissen aus der schriftlichen quantitativen Befragung sowie aus den ge-
fuhrten Experteninterviews vor Ort.

AP5: Am 16.04.2008 findet eine Konferenz statt, auf der — neben der Vorstellung der
Projektergebnisse — industriepolitische Themen, Fragen der Kooperation der Un-
ternehmen und auch Qualifikation der Beschéftigten eine dominante Rolle spie-
len sollen.
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3 Aktuelle Situation und Zukunftsaussichten der Automobilindustrie in Deutschland
und weltweit

3.1 Entwicklung der Automobilproduktion, weltweit 2006

Mit etwa neun Millionen direkten Arbeitsplatzen bei Herstellern und Zulieferern weltweit
erwirtschaftet die Automobilindustrie 15 Prozent des Welt-Bruttosozialprodukts (MMC
und TU Minchen 2005). Im Jahr 2006 hat sich die weltweite Automobilnachfrage
weiter positiv entwickelt (VDA 2007). Wahrend die Absatzzahl in Westeuropa 2006
leicht nach oben ging, kam es auf dem US-amerikanischen Markt und in Japan zu Ab-
satzriickgangen. Eine hohe Absatzdynamik wiesen erneut die Mercosur-Staaten® auf.
Auch die dynamische Entwicklung in den aufsteigenden Markten China, Indien und
Russland setzte sich 2006 weiter fort. Erstmals nach zwei ricklaufigen Jahren wurden
in den zehn neuen EU-Landern wieder mehr Fahrzeuge verkauft. Insgesamt stieg der
weltweite Automobilabsatz 2006 in den betrachteten Landern um drei Prozent auf
62,8 Mio. Fahrzeuge (VDA 2007).

Im Jahr 2006 produzierten die Hersteller weltweit insgesamt 67,7 Mio. Fahrzeuge und
Ubertrafen damit das Vorjahresniveau um vier Prozent. Derzeit entfallen immer noch
mehr als 60 Prozent der weltweiten Automobilproduktion auf die Triade Nordamerika,
Westeuropa und Japan. Die Automobilfertigung in der NAFTA (Kanada, USA und Mexi-
ko) lag aufgrund des Produktionsriickgangs in den USA mit insgesamt 15,9 Mio. Fahr-
zeugen drei Prozent unter dem Wert von 2005. Auch in Westeuropa kam es zu einem
Rickgang der Fertigung um ein Prozent auf 16,3 Mio. Einheiten. Damit betragt der
westeuropaische Anteil an der weltweiten Automobilproduktion in 2006 24,1 Prozent.
(Abbildung 3-1).

! Mercosur ist die spanische Abkiirzung fiir Mercado Comdin del Sur (Gemeinsamer Markt des Siidens). Mitglieder des
Mercosur sind: Argentinien, Brasilien, Uruguay, Venezuela (hat 2006 den Beitritt unterzeichnet, die formelle Aufnah-
me steht jedoch noch aus).
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Abbildung 3-1: Weltautomobilproduktion 2006
(Anteile in; Prozent Vorjahreswerte in Klammern)
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Quelle: VDA 2007

Wie die Abbildung 3-1 verdeutlicht, wurde die Produktion der zehn neuen EU-
Beitrittslander (Beitritt: 01. Mai 2004) 2006 um mehr als ein Viertel (27 Prozent) ge-
steigert. Die Produktion im Ubrigen Osteuropa stieg um zwdlf Prozent auf 2,9 Mio. Mit
einem Zuwachs von zehn Prozent stellten die Unternehmen in Asien im Jahr 2006
26,4 Mio. Fahrzeuge her. Dies entspricht einem Anteil an der weltweiten Produktion
von 39 Prozent (VDA 2007).

3.2 Zukunftsaussichten der Automobilindustrie, weltweit

Auch in Zukunft wird die Automobilindustrie zu den wichtigsten Wirtschaftszweigen
gehoren. Bis 2018 wird die Welt-Automobilproduktion um zwei Prozent p. a. wachsen
(IKB 2007). In diesem Zeitraum wird die jahrliche Autoproduktion von 67,7 Millionen
Stiick im Jahr 2006 um 15 Mio. Stick auf dann 82 Mio. Fahrzeuge steigen. Zwei Drit-
tel dieses Wachstums oder zehn Mio. zusatzliche Fahrzeuge entfallen dabei auf Asien
(ohne Japan). Davon werden 5,5 Millionen Stiick in China und 2 Millionen in Indien
produziert. Mehr als ein Finftel des Produktionswachstums (+3,5 Mio. Fahrzeuge)
entfallt auf Osteuropa inklusive Russland. In Nordamerika stagnieren die Produktions-
zahlen.

Der Anteil japanischer Hersteller steigt dabei unvermindert weiter an. Bis 2018 nimmt
deren Anteil an der Gesamtproduktion auf 45 Prozent zu. Die japanischen Fahrzeug-
bauer profitieren vor allem davon, dass der Schwerpunkt des zukinftigen Wachstums
des globalen Automobilmarkts in Asien liegt. Dagegen wird der Weltmarktanteil der
amerikanischen Hersteller aufgrund der fortschreitenden Erosion ihrer Marktanteile in
Nordamerika von 25 Prozent 2007 auf dann unter 20 Prozent sinken (IKB 2007).

In Westeuropa wachst die Produktion um drei Prozent (+ 600 00O Einheiten). Diese
Steigerung ist zu zwei Dritteln auf die Zunahme der Produktion von Premium-
Fahrzeugen in Deutschland zuriickzufiihren (IKB 2007). In Deutschland wird als einzi-
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gem Land Westeuropas mit einem deutlichen Anstieg der Produktion um zehn Prozent
auf 5,9 Mio. Einheiten bis 2018 gerechnet. Dieses Wachstum entfallt ausschlieBlich
auf die Anbieter BMW, Mercedes und Audi. Wahrend in 2006 schon 60 Prozent der in
Deutschland hergestellten Fahrzeuge in das Premium-Segment fielen, werden es dann
schon 65 Prozent sein.

Der Anteil aller weltweit hergestellten Fahrzeuge innerhalb der Triade verringert sich in
diesen zehn Jahren von tiber 60 Prozent im Jahr 2007 auf 50 Prozent im Jahr 2018.
Das bedeutet, dass jedes zweite Auto in einem Schwellenland hergestellt wird. Der
Schwerpunkt des Wachstums liegt hier auf der zunehmenden Motorisierung. So entwi-
ckeln sich die Fahrzeugmarkte in vielen asiatischen Landern, vor allem in China, zum
Massenmarkt. Angesichts der groBen Bevolkerung Asiens von Gber drei Mrd. Menschen,
der derzeit erst ein Bestand von zirka 80 Mio. Fahrzeugen (ohne Japan, ohne Lkw)
gegeniibersteht, besteht ein riesiges Nachfragepotenzial (IKB 2007). Diese zusatzliche
Nachfrage wird zum gréBten Teil durch eine Ausweitung der Produktion vor Ort gedeckt
werden.

Indien gehort neben China? zu den wichtigsten Wachstumsmarkten fiir die Automobil-
industrie und ist der zweit groBter Kleinwagen-Markt der Welt. Die Autoverkaufe in In-
dien stiegen seit 2001 nach Angaben des Branchenverbandes SIAM (Society of Indian
Automobile Manufacturers) jahrlich um mehr als 15 Prozent auf rund 1,4 Millionen
Pkw im Jahr 2007. Die groBe Mehrheit davon sind Kleinwagen aus heimischer Produk-
tion. Spatestens bis 2015 soll der Absatz nach Berechnungen des Ministeriums fur
Schwerindustrie die Marke von drei Millionen durchbrechen. Damit wiirde Indien die
GroBenordnung des deutschen Marktes erreichen. Anfang Januar 2008 hat die Tata
Motors Ltd auf der indischen Fahrzeugmesse Auto Expo 2008 nach vierjahriger Ent-
wicklungszeit das angekiindigte Volksauto der Offentlichkeit prasentiert (Finanznach-
richten 2008). Der Kleinwagen mit dem Modellnamen Nano soll Handlern ab Werk fiir
lediglich rund 1.700 EUR geliefert werden. Er ware damit das preisglinstigste Automo-
bil der Welt. Zunachst soll er allerdings ausschlieBlich in Indien verkauft werden. Auch
ein anderer indischer Automobilhersteller Bajaj Auto Ltd hat zur gleichen Zeit eine
Kleinwagen-Studie vorgestellt, die innerhalb von zwei bis vier Jahren zur Marktreife
entwickelt werden soll. Mit rund 2.000 EUR soll der Preis nicht ganz so glinstig ausfal-
len wie der Nano. Bajaj kooperiert bei der Entwicklung mit der Nissan Motor Corp. und
der Renault SA.

Dadurch verschieben sich die Marktanteile zwischen etablierten und jungen Automo-
bilstandorten zum Teil erheblich (Ernst & Young 2007). Der Anteil Westeuropas an der
weltweiten Automobilproduktion wird von 27 Prozent im Jahr 2007 auf 24 Prozent im
Jahr 2012 sinken. Auch Deutschlands Anteil sinkt im Jahr 2012 auf zehn Prozent.
Aktuell kommt also etwa jedes neunte weltweit produzierte Auto aus Deutschland, im
Jahr 2012 wird es nur noch jedes zehnte sein (Ernst & Young 2007). In den
Schwellenldndern werden auch zukiinftig vor allem eher Billigautos nachgefragt und
produziert werden, wahrend der Automobilstandort Deutschland verstarkt seinen
Premium-Standort weiter ausbauen wird.

2 Zur Entwicklung des Autmobilbaus in China und den Riickwirkungen auf die europidische Automobilindustrie siehe
Garibaldo, Morvannou, Tholen (2006)
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Die Gruppe der flinf groBten Pkw-Produzenten (gemessen an der Zahl der produzierten
Pkw) wird sich bis zum Jahr 2012 Jahren nach Schatzungen von Ernst & Young AG
voraussichtlich nicht verandern (Japan, Deutschland, China, USA und Sudkorea). Aller-
dings wird Deutschland im Ranking von China auf den dritten Platz verdrangt (Abbil-
dung 3-2).

Abbildung 3-2: Die groBten Automobilstandorte 2007/2012
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Quelle: Ernst & Young 2007

Die deutschen Hersteller und Zulieferer haben nach Einschatzung von Ernst & Young
bereits friihzeitig die Chancen in den Schwellenlandern ergriffen und ihre Produktion
auch auf andere Lander ausgeweitet. Vor allem in Mittel-/Osteuropa hat die deutsche
Automobilindustrie nach dem Fall des Eisernen Vorhangs erhebliche Investitionen geta-
tigt. Das gilt aber auch fiir China und Indien, wo es das groBte Wachstumspotenzial
gibt.

Bei der Entscheidung Uber den Aufbau internationaler Produktionsstandorte spielen
Kostenreduktion, MarkterschlieBung oder Marktndhe zum Kunden zunehmend auch fiir
kleine und mittlere Zulieferer eine wichtige Rolle (Kinkel et al. 2007).

3.3 Entwicklung der Automobilindustrie in Deutschland

In Deutschland gehort die Automobilindustrie nach wie vor zu den wichtigsten Bran-
chen und hat eine Schlusselfunktion fiir Wachstum und Beschaftigung. Es gibt kaum
eine andere Industrie, die so fiir den Innovationsstandort Deutschland steht und sich
schon seit vielen Jahrzehnten im globalen Wettbewerb hochst erfolgreich behauptet. Ihr
Anteil am Gesamtumsatz der deutschen Industrie stieg von gut 13 Prozent im Jahr
1996 auf nahezu 19 Prozent in 2006. Neben den groBen Original Equipment Manufac-
turer® (im Folgenden OEM genannt) wird die deutsche Automobilbranche insbesondere

3Unter einem Original Equipment Manufacturer (deutsch: Originalausriistungshersteller) versteht man einen Hersteller
von fertigen Komponenten oder Produkten, der diese in seinen eigenen Fabriken produziert und die fertige Produkte
unter eigenem Namen in den Handel bringt (diese Erklarung bezieht sich auf die Automobilindustrie).
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auch von Zulieferfirmen gepragt (Kinkel und Lay 2004). Die Automobilzulieferindustrie
bildet einen wesentlichen Teil der Branche. Aus ihr kommt die (iberwiegende Zahl
grundlegender Innovationen. Immer mehr Leistungen bei Produktion und Entwicklung
werden von Zulieferern (ibernommen.

Die Automobilindustrie ist die einzige der groBen Industriebranchen Deutschlands, in
der nach dem Kriseneinbruch 1992/93 die Beschaftigung wieder deutlich ausgeweitet
worden ist - und zwar sowohl bei den Endherstellern, als auch - bedingt durch Outsour-
cing - vor allem bei den Zulieferern. Auch im Langfristvergleich ist die Automobilindust-
rie die beschaftigungsstabilste Branche Deutschlands (IG Metall 2006). Zwischen
1995 und 2004 konnten in der deutschen Automobilindustrie gut 130.000 neue Ar-
beitsplatze geschaffen werden. Ein GroBteil dieses Aufbaus fand in der Zulieferindustrie
statt, die damit auch aufgrund der sinkenden Fertigungstiefe bei den Fahrzeugherstel-
lern ihre Belegschaftsstarke deutlich steigern konnte. In ihr arbeiten mittlerweile rund
dreimal so viel Menschen als bei den Endherstellern selbst (IG Metall 2007). Die
volkswirtschaftliche Bedeutung der Automobilzulieferer in Deutschland liegt mit rund
990.000 Beschaftigten um den Faktor drei héher, als dies die bislang verfligbaren sta-
tistischen Zahlen ausweisen (Kinkel et al. 2007). Diese Zahl umfasst nicht nur die zur
Automobilindustrie zahlenden Zulieferer ein, sondern auch die Firmen, die zu den ande-
ren Wirtschaftszweigen zahlen und den Automobilherstellern zuliefern (Kinkel und Lay
2004).

Allerdings sind die Beschaftigungszahlen in der deutschen Automobilindustrie seit An-
fang 2005 leicht riicklaufig (VDA 2007). Die Personalanpassungen in den Unterneh-
men der Automobilindustrie erfolgten jedoch Uberwiegend sozialvertréglich und ohne
betriebsbedingte Kiindigungen. Trotz dieses leichten Riickgangs in der Beschaftigung in
den Jahren 2006 (750.208) und 2007 (744.550)*° steht weiterhin rund jeder siebte
Arbeitsplatz in Deutschland direkt oder indirekt (zum Beispiel durch Produktion, Auto-
mobilhandel, -wartung und -reparatur sowie Tankstellen und Taxi) mit dem Automobil
in Verbindung (BMfWT 2006). Insgesamt sind 5,3 Millionen Arbeitsplatze direkt oder
indirekt mit diesem Sektor verkniipft (IG Metall 2007).

4 2007 hat es ein Wechsel der Statistik gegeben: Nur die Betriebe mit einer Mitarbeiterzahl ab 50 werden statistisch
erfasst (vorher ab 20 Beschéaftigte).

5 Beschaéftigte bei der Herstellung von Kraftwagen, der Herstellung von Anhéngern und Aufbauten und der Herstellung
von Kfz-Teilen und —Zubehdr.
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Deutsche Automobilindustrie und deren Anteil an den gesamten

Quelle: VDA 2008

Die deutsche Automobilindustrie produzierte 2007 knapp 6,2 Mio. Kraftfahrzeuge und
Uberschritt damit im neunten Jahr in Folge die 5-Millionen-Grenze (VDA 2008, BMfW

2006). Diese Entwicklung basiert neben dem anhaltend guten Auslandsgeschaft auch

auf einer verbesserten Absatzentwicklung in Deutschland (Abbildung 3-4).

Abbildung 3-4:
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Sieben von zehn in Deutschland produzierten Fahrzeugen werden exportiert und tragen
so ganz maBgeblich zum AuBenhandelsliberschuss des Landes bei. Wahrend die Pkw-
Produktion in Westeuropa in den vergangenen finf Jahren um flinf Prozent gesunken
ist, stieg die Zahl der produzierten Pkw in Deutschland hingegen um sechs Prozent auf
aktuell 5,8 Millionen, wie die Abbildung 3-5 verdeutlicht (Ernst & Young 2007).

Abbildung 3-5: Pkw-Produktion 2002 - 2007 in Westeuropa und USA
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Quelle: Ernst & Young 2007

Gleichzeitig stieg die Produktion in auslandischen Werken gebauten Autos deutscher
Provenienz auf 5,5 Mio. Fahrzeugen in 2006 und liegt damit auf einem Rekordniveau
(VDA 2007).

Die Bedeutung des Automobilstandorts Deutschland innerhalb Westeuropas wachst
stetig. Bereits in den vergangenen Jahren ist der Anteil Deutschlands an den insgesamt
in Westeuropa produzierten Pkw von 35 Prozent im Jahr 2002 auf 38 Prozent im Jahr
2007 gestiegen. In den kommenden flinf Jahren bis 2012 wird er voraussichtlich wei-
ter auf 41 Prozent steigen (Ernst & Young 2007).

3.4 Entwicklung der deutschen Automobilzulieferindustrie

Die deutsche Automobilzuliefererindustrie konnte in den vergangenen Jahren ein konti-
nuierliches Umsatzwachstum verzeichnen (Ernst & Young 2006). Die Grlinde liegen
insbesondere:

e im starken Auslandsgeschéft, das im vergangenen Jahr ein Wachstum um
sechs Prozent verzeichnete;

e im Trend zu besser ausgestatteten Fahrzeugen sowie

e in der Tendenz bei den Herstellern, die eigene Fertigungstiefe zu verringern und
damit mehr Aufgaben auf Zulieferer zu tbertragen.

Die positive Entwicklung des Umsatzes in der Zulieferindustrie setzte sich auch 2006
fort. Bedingt durch den Anstieg der Produktionszahlen im Inland, den anhaltenden
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Trend zu héherwertig ausgestatteten Fahrzeugen und zu mehr Elektronik im Auto konn-
ten die Unternehmen ihren Umsatz im Jahr 2006 um rund 5,7 Prozent auf 72,2 Mrd.
Euro gegeniiber 68 Mrd. Euro 2005 steigern (VDA 2007). Besonders positiv verlief das
Geschaft mit auslandischen Kunden. So stieg der Auslandsumsatz in 2006 um neun
Prozent auf knapp 32 Mrd. Euro und betrug nun bereits 44 Prozent an den Gesamter-
I6sen (2005: 43 Prozent). Aber auch der Inlandsumsatz war im Betrachtungszeitraum
weiter im Aufwartstrend. Gegentiber 2005 konnte ein Anstieg von drei Prozent auf
40,5 Mrd. Euro verzeichnet werden. Trotzdem gewinnt das Geschéft der deutschen
Zulieferer im Ausland, ob mit internationalen Kunden oder mit den auslandischen Ferti-
gungsstatten deutscher Automobilhersteller und Zulieferer, immer mehr an Gewicht
(VDA 2007).

Der Uber ein Jahrzehnt anhaltende Beschéftigungsaufbau in der Zulieferindustrie, der
Gberwiegend verantwortlich war fiir den Anstieg der Beschaftigtenzahl in der deutschen
Automobilindustrie insgesamt, ist zunachst einmal beendet. Nachdem seit Mitte der
1990er Jahre trotz des stagnierenden Arbeitsmarktes in Deutschland 90.000 neue
Stellen geschaffen werden konnten, war die Zahl der Mitarbeiter bis 2006 trotz des
uberdurchschnittlichen Wachstums des realen Geschéftsvolumens der deutschen Kfz-
Zulieferindustrie tendenziell wieder riicklaufig.

Dagegen ist im Jahr 2007 ist nicht nur der Umsatz von Kfz-Teilen und -Zubehor-
herstellern um 5,7 Prozent wieder gestiegen. Auch die Zahl der Beschéftigten hat sich
um 0,2 Prozent leicht erh6ht (auf 321.700 Mitarbeiter) (VDA 2008). Damit sorgen die
Zulieferbetriebe weiterhin flr iber 42 Prozent aller Arbeitspléatze in der Automobilin-
dustrie (Abbildung 3-6).

Abbildung 3-6: Umsatz und Beschaftigung in der deutschen Automobil-
Zulieferindustrie 1994 - 2007*
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Auf der Seite der Automobilherstellern (OEM) hat sich der Beschaftigungsabbau im Jahr
2007 fortgesetzt. In diesem Bereich ging die bundesweite Beschaftigtenzahl um

2,3 Prozent von 392.118 auf 383.050 Personen zurtick. Auch das Land Bremen wies
einen Beschaftigungsriickgang im Jahr 2007 auf (Tabelle 3-1).

Tabelle 3-1: Beschiftigte im deutschen Fahrzeugbau 2004 - 2007
s oy Diff.
2004 2005 2006 2007 Verdnd. Verind. e

04/07 06/07

Deutschland 773.000  766.076  750.206  744.550 -3,7 -0,8 -5.656
davon Mercedes Car Group* 93.679 91.556 87.272 -6,8 -4,7 -4.284
Bremen, Land 24.652 22.853 21.580 20.655 -16,2 -4,3 -925
davon Mercedes Car Group 13.405 14.786 13.542 13.259 -1,1 -2,1 -283

*Die Verdnderungen beziehen sich auf das Jahr 2006

Quelle: Daimler 2007, VDA 2008

Auch die Beschaftigungsentwicklung im Daimler-Werk Bremen war in den letzten Jah-
ren ricklaufig. Das Management plante vorerst mit einer Produktion von 1,5 Mio.
Fahrzeuge im Jahr 2005 in der gesamten Mercedes Car Group. Dies wurde allerdings
verworfen und der Konzern blieb bei 1,1 Mio. Fahrzeuge in Jahr. Die neue Kalkulation
und die verkirzten Fertigungszeiten fihrten zur Verringerung des Personals. Das Ende
September 2005 vom Daimler-Vorstand beschlossene Programm CORE sah binnen
Jahresfrist einen Personalabbau von 8.500 Stellen an den deutschen Standorten der
Mercedes Car Group vor (Daimler 2006). Ziel war es, das Abbauziel mit Ausschei-
densvereinbarungen auf freiwilliger Basis zu erreichen und die natlrliche Fluktuation
zu nutzen (Nichtwiederbesetzung offener Stellen). Bis zum 30.09.2006 hatten rund
9.300 Beschaftigte Vertrage Gber ein freiwilliges Ausscheiden aus dem Unternehmen
unterzeichnet beziehungsweise sind bereits ausgeschieden, 1.200 davon in Bremen®
(Tabelle 3-1). Einige Arbeitsplatze fielen in der Hansestadt ganz weg, die restlichen
Mitarbeiter wurden teilweise in die anderen Produktionsstatten des Daimler-Konzerns
versetzt.

3.5 Umstrukturierung der Zuliefererlandschaft in den 1990er Jahren und deren
Folgen

Der Erfolg des bremischen Automobilherstellers wird auch entscheidend von der Flexibi-
litat und der Kreativitat seiner Zulieferer gepragt. Durch die Umstrukturierung in den
1990er Jahren wurde die europaische, darunter auch die deutsche, Zuliefererlandschaft
besonders tief greifend betroffen. Dies geschah aus zwei Griinden (Jirgens 2004):

1. Viele der bestehenden Firmen waren zu klein. Sie verfligten weder Gber ausrei-
chende Kapazitaten fiir neue Produktentwicklung noch (iber die erforderliche
globale Niederlassungsprasenz. Den Anforderungen der OEMs hinsichtlich Mo-
dularisierung und Globalisierung war der Zuliefersektor unter diesen Bedingun-
gen nicht gewachsen.

6 Durch freiwilliges Ausscheiden und natiirliche Fluktuation.
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2. Nachdem die groBen drei US-Unternehmen ebenso wie PSA und Fiat in Europa
ihre eigene interne Zulieferbasis aufgegeben hatten, versuchten die verselbst-
standigten Zulieferkonzerne (Delphi, Visteon) eine aggressive Akquisitionspolitik
gegenliber europaischen Firmen, um Zugriff auf die OEMs und besondere Tech-
nologien zu gewinnen. Die herkdémmliche Struktur geriet unter starken Druck
und damit in eine Situation, die neue Lésungen verlangte und auch méglich
machte.

So bildete sich in Europa in der zweiten Halfte der 1990er eine Strukturierung der Zu-
liefererindustrie nach dem Pyramidenmodell heraus. Dabei wurde die Zielsetzung ver-
folgt, die Anzahl der Direktzulieferer an die OEMs zu reduzieren und sie gleichzeitig mit
der Fertigung und letztlich auch Entwicklung von Modulen und Systemen zu betrauen.
Die europaischen Automobilproduzenten waren die Ersten, die sich diesen Herausforde-
rungen stellten und Zuliefererfirmen aufforderten, sich an der Entwicklung modularer
Konzepte zu beteiligen (Jurgens 2004). AuBerdem erwarteten die Automobilhersteller
von ihren Zulieferern auch, dass sie in eigener Verantwortung sowohl neue Produkte
entwickeln als auch die fiir die Herstellung ihrer Produkte erforderlichen Einkaufe tati-
gen und entsprechende Zulieferketten organisieren.

Parallel zu dieser Entwicklung fand in den 1990er Jahren eine Spezialisierung von
Unternehmen auf bestimmte Funktionen in der Wertschépfungskette statt. Wahrend
friher die OEMs die ,,Pyramide” von den Grundbestandteilen und Basistechnologien
Gber die Komponenten, Systeme und Module bis hin zur gesamten Integration und
Montage direkt oder indirekt dominierten, gibt es jetzt eine Gruppe von Firmen, die sich
auf spezifische Teile und Technologien konzentriert (z. B. Kolbenschmidt- Pierburg,
Mahle, GKN, ArvinMeritor). Eine andere Gruppe spezialisierte sich auf Systeme und
Module (z. B. Visteon, Lear, Johnson Controls, Bosch). Eine dritte Gruppe konzentrierte
sich auf die Gesamtintegration mit der Fahigkeit, ahnlich wie die OEMs, den Gesamt-
umfang der Montage von Automobilen auszufiihren z. B. Magna, Valmet, Karmann Ber-
tone et cetera). Diese Firmen sind ebenfalls in der Lage, ganze Autos zu entwickeln und
Prototypen zu bauen, und bieten damit im Prinzip die Méglichkeit fiir die OEMs, ihre
Fertigung selbst vollig auszulagern (Jirgens 2004).

Alle Hersteller haben in den vergangenen 20 Jahren die eigene Wertschopfungstiefe
deutlich reduziert und die Fertigung einer zunehmenden Zahl von Komponenten an
Zulieferer abgegeben. Heute werden durchschnittlich etwa 65 Prozent der Wertschop-
fung eines Automobils durch Zulieferer erbracht.

Allerdings hat sich dieser Trend wieder umgedreht: Spatestens seit den im Jahr 2007
offenkundig gewordenen Turbulenzen bei Karmann (Osnabriick) ist deutlich geworden,
dass die OEMs in zunehmenden MaBe diese am diferenzierten Kundenbedarf orientierte
Nischenproduktion wieder in das eigene Werk zurtickholen.

Dessen ungeachtet wird angesichts steigendem Kostendruck, immer kilrzeren Produkt-
zyklen und gleich bleibenden Produktpreisen die Wertschopfungsanteilverlagerung von
den Herstellern auf die Zulieferer weiter zunehmen (Abbildung 3-7). Nur wenige Auto-
mobilhersteller werden ihre Eigenleistung bis 2015 in absoluten Zahlen erhéhen. Vor
allem Massenmarken reduzieren ihre heutige Eigenleistung, wahrend Premium-Marken
ihre Eigenleistung rund um die markenpragenden Komponenten deutlich ausbauen.
Premium-Marken wie Mercedes-Benz, Audi oder BMW werden ihre Wertschopfung
gezielt erhdhen (MMC 2004). Dagegen bauen vor allem Massenmarken 2004 noch
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erbrachte Eigenleistung um bis zu 30 Prozent ab. In Summe verringert sich deren abso-
lute Eigenleistung um 15 Prozent (dies betrifft Marken wie Ford, Citroén oder Nissan).
Fir die Zulieferbranche bringt diese Entwicklung weitere Wachstumsperspektiven mit
sich: Autohersteller werden zu High-Tech-Markenartiklern, ihre Zulieferer (ibernehmen
schrittweise alle die Aufgaben im Fahrzeugbau, die nicht markenpragend sind (MMC
2004).

Abbildung 3-7: Wertschopfungsanteile deutscher Automobilhersteller und
Zulieferer 2002/2015
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Der Grund fir solche Entwicklungen sind von auBen kommende neue Technologien,
zunehmende Fahrzeug-Komplexitat und Modellvielfalt, die die Entwicklung und Produk-
tion erheblich verteuern (MMC et al. 2004). Mittlerweile bieten Service und Dienstleis-
tung sogar attraktivere Investitionsméglichkeiten fiir die Autohersteller als die reine Pro-
duktion. Damit verbunden ist auch die Ubertragung von Forschungs- und Entwicklungs-
leistungen, die nicht mehr von den Autoherstellern selbst erbracht werden. Hiervon
profitieren nicht nur spezialisierte Ingenieurbiiros, sondern die Hersteller von Systemen,
Komponenten und Teilen.

Nach Erkenntnis des Automotive-Clusterreports 2006 vom Institut fiir Medienforschung
und Urbanistik wird der Entwicklungsanteil der Kfz-Zulieferer bis 2010 auf etwa

50 Prozent ansteigen (Dispan und Stieler 2006) — dies gilt aber vor allem fiir konzern-
gebundene Zulieferer, die mit dem Konzern im Riicken auch die notwendigen Kapazita-
ten flr Entwicklungsarbeit aufweisen und diese Tatigkeiten in den Konzernzentralen
auBerhalb der Metropolregion Bremen-Oldenburg konzentrieren. Damit im Rahmen
dieser Entwicklung auch die nicht konzerngebundene Zulieferer in der Metropolregion
Bremen-Oldenburg in der Lage sind, Wertschdpfungs- und Wissensintensive FuE-
Tatigkeiten zu Gbernehmen, missen sie hohe Anforderungen erfiillen. Dazu gehort vor
allem die Steigerung des Qualifikationsniveaus der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,
aber auch die Einbindung in regionale, nationale und internationale FuE-Netzwerke.
Nicht nur die Unternehmen selbst missen in dieser Hinsicht Investitionen und Organi-
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sationsveranderungen vornehmen. Auch die 6ffentliche Infrastruktur und wirtschaftspoli-
tische MaBnahmen mdssen auf diesen Héherqualifizierungsprozess abgestimmt werden.

Die deutliche Veranderung der Fertigungstiefe und des Wertschépfungsgrades der Zulie-
ferer verlangt auch die Neuorganisation der hierarchischen Strukturen der Hersteller-
Zulieferer-Beziehungen. Die von den Kfz-Herstellern eingeflihrten Veranderungen haben
somit direkt zu einer Umstrukturierung der Zulieferlandschaft gefiihrt. Auf der ersten
Ebene finden sich Unternehmen, die vollstdndige Bauteilsatze, Baugruppen oder Sys-
teme und wichtige Bauteile des Fahrzeugs mit einer hohen technischen Komplexitat
liefern (sog. Systemlieferanten oder 1st Tier Supplier). Hierbei handelt es sich um in-
ternational agierende GroBkonzerne (IG Metall 2006). Auch sie definieren Kernaktivita-
ten und vergeben darlber hinaus gehende Produktion an Dritte. Bei der Herstellung des
Fahrzeugs spielen sie eine standig wichtiger werdende Rolle, da sie einen Teil der In-
vestitionen in Entwicklung und Technologie tragen und die zweite Zulieferebene organi-
sieren. Dieser Prozess wiederholt sich mit unterschiedlicher Intensitat auf den darunter
liegenden Ebenen, so dass eine hierarchische Pyramide von Zulieferern entsteht (Abbil-
dung 3-8).

Abbildung 3-8: Zulieferpyramide in der Automobilindustrie

OEM

Sgrstemheferant
Méadule, Systeme

Kompentenlieferant
Teile, Unterbauqruppen

Material- und Einzelteil-
lieferanten

Quelle: Fischer und Schneider 2003

Auf der zweiten Ebene befinden sich die Komponentenhersteller, die zum Beispiel fur
den Cockpit-Systemlieferanten etwa das komplette Geblaseaggregat flir Heizung und
Liftung produzieren (2nd Tier Supplier). In diesem Bereich dominieren groBere Unter-
nehmen, zum Teil auch international agierende Konzerne (IG Metall 2006). Auf der
untersten Ebene befinden sich Material- und Einzelteillieferanten, die beispielsweise die
Kunststoffteile flir das Geblaseaggregat liefern (3rd Tier Supplier, 4th Tier Supplier et
cetera). Dies ist der Bereich, indem vor allem die Klein- und Mittelunternehmen4 ange-
siedelt sind. Dabei werden sowohl Preisnachlasse als auch Kostensteigerungen der Sys-
temlieferanten unmittelbar auf die jeweils unteren Stufen der Pyramide weitergegeben.
Anzumerken ist allerdings, dass innerhalb von Zulieferkonzernen sowohl Bereiche vor-
handen sein kénnen, welche die Anforderungen von 1st Tier Supplier (Systemlieferan-
ten) erflllen, als auch gleichzeitig andere Bereiche, die unter die Kategorie der reinen
Teile- und Komponentenhersteller fallen. Dariiber hinaus betrieben in Europa einige
Zulieferunternehmen selbst die Endproduktion von Fahrzeugen im Auftrag einzelner
OEM'’s (IG Metall 2006).
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Bei diesem ,Verteilungsprozess” werden selbst traditionsreiche Zulieferer vom Markt
verdrangt oder ginstigstenfalls von einem Zulieferkonzern aufgekauft. Dies zeigt deutli-
che Auswirkungen auf die Beschaftigung und die Arbeitsbedingungen in der Automobil-
industrie. Die Anzahl der gewerblichen Arbeitnehmer fallt im oberen Bereich der Pyra-
mide stark ab und nimmt im unteren Bereich in Verbindung mit einer Zunahme instabi-
ler, schlecht bezahlter Arbeit erheblich zu (Caprile und Llorens 2000)’. Begleiterschei-
nung der Veranderungen von Produktions- und Arbeitsorganisation ist nach Aussagen
des Automotive-Clusterreports 2006 ein starker Wandel der Qualifikationsstrukturen der
Beschéftigten (Dispan und Stieler 2006). Es ist ein besonders starker Trend zur , Aka-
demisierung” bei den KFZ-Herstellern zu beobachten.

Die deutsche Automobilindustrie, das Daimler-Werk in Bremen inbegriffen, Gbernahm
die neuen Fihrungskonzepte relativ schnell und trat noch in der ersten Halfte der
neunziger Jahre in eine Phase der Restrukturierung ihrer Produktionsprozesse und
Wertschoépfungsketten ein (Hild 2005). Dabei tbernehmen mehr und mehr Logistikun-
ternehmen die Koordinierung der Zulieferer — vom System- bis hin zum Einzelteilliefe-
ranten — zwecks Optimierung der Ablieferung (Stichworte: ,just in time“ / ,just in se-
quence").

3.6 Herausforderungen und Wettbewerbsstrategien der deutschen Automobilzulie-
ferfirmen

Die deutschen Autohersteller verringern jedoch nicht nur ihre relativ hohe Fertigungstie-
fe, sondern auch den Anteil der deutschen Zulieferer und greifen verstarkt auf die aus-
landischen Zulieferer zurlick (Muster 1996). So bezog Mercedes-Benz nach Unterneh-
mensangaben Ende der neunziger Jahre nur noch 65 bis 70 Prozent seines Teilebedarfs
aus Deutschland. Die Wertschopfungsquote ist vor allem in den 1990er Jahren bei den
Endherstellern der Automobilbranche in Deutschland deutlich gesunken. Die raumliche
Verteilung der Vorleistungsbeziige des Daimler-Werks Bremen, die Ursachen und Dy-
namiken bei der Verlagerung von Zulieferleistungen ins Ausland sind daher grundlegend
fur die Perspektiven und Handlungserfordernisse der Zulieferunternehmen in der Regi-
on. Das spielt vor allem das europaische Ausland eine bedeutende Rolle, man kann
also durchaus die These von einer Europdisierung der Verflechtungsbeziehungen auf-
stellen.

Diese spezifische Marktsituation bestimmt auch die strategische Ausrichtung der Auto-
mobilzulieferfirmen. Laut Umfrage ,Innovationen in der Produktion 2001* des Fraunho-
fer ISI bei 1.630 Betreiben in Kernbereichen des Verarbeitenden Gewerbes gaben die
nicht zu den Automobilzulieferern zahlenden Firmen lediglich zu 29 Prozent an, im
Wettbewerb in erster Linie Uber den Preis der hergestellten Produkte zu konkurrieren.
Dagegen liegt dieser Wert bei Automobilzulieferern mit im Durchschnitt 35 Prozent
hoher (Kinkel und Lay 2004).

7 Die Studie von Caprile und Lorens ,Outsourcing und Arbeitsbeziehungen in der Automobilindustrie* basiert auf Berich-
ten, die in den 15 Landern der Europdischen Union und in Norwegen erstellt wurden.
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Abbildung 3-9: Prioritire Wettbewerbsstrategien von Automobilzulieferfirmen
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Wie die obige Abbildung verdeutlicht, bestimmt der Preisdruck der Automobilhersteller
insbesondere die strategische Ausrichtung der Automobil-Systemzulieferer, also der
direkt an die Automobilindustrie liefernden Firmen. Viele Automobilzulieferer sehen sich
seit Jahren einem starken Preis- und Kostendruck ausgesetzt und dieser Druck wird
auch in naher Zukunft nicht abnehmen, andere — wenige — Zulieferer sind selbst Global
Player und in einer dominierenden Marktmacht gegeniiber den OEM. Die Probleme, mit
denen viele Automobilhersteller zu kdmpfen haben — Uberkapazitaten, stagnierende
Heimatmarkte, Preiskampf und Margenverfall —, wirken sich direkt auf die Zulieferer
aus (Ernst & Young 2006). Allerdings kdnnen groe Unternehmen dem Preisdruck der
Hersteller durch Verbesserung ihrer Kostenstrukturen sowie durch die Weitergabe des
Kostendrucks an die eigenen Zulieferer oder auch durch Produktionsverlagerungen bes-
ser begegnen (siehe oben).

Vor allem durch steigende Rohstoffpreise ist der Druck auf die automobile Lieferkette
sehr hoch geblieben (VDA 2007). Nicht alle Zulieferunternehmen kénnen die Verteue-
rungen gleich gut verkraften. Am schwierigsten stellt sich die Situation bei den Kunst-
stoff und Gummi verarbeitenden Zulieferern dar, aber auch die Stahl und Metall verar-
beitenden Unternehmen unterliegen einem stetigen, rohstoffpreisgetriebenen Kosten-
druck (VDA 2007). Insbesondere kleine Zulieferunternehmen kénnen durch die ange-
spannte Ertragslage rasch in finanzielle Engpésse geraten, die es ihnen dann immer
schwerer machen, den Herausforderungen der Branche und der Verscharfung der Wett-
bewerbssituation zu begegnen.

Bei den Automobilzulieferern der sogenannten zweiten Eben ist die Qualitat der Produk-
te der entscheidende Wettbewerbsvorteil (Kinkel und Lay 2004).

Die zukunftige Entwicklung der Wertschépfung in der Automobilindustrie und ihrem
Zulieferbereich wird von drei Einfliissen gepragt:
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e Dem Mengenwachstum auf den Automobilmarkten vor allem in
Mittel-/Osteuropa und Asien,

o dem Wertzuwachs durch héherwertige Fahrzeugausstattung und

e der weiteren Reduktion von Fertigungs- und Entwicklungstiefen bei den Auto-
mobilherstellern (Dudenhdffer und Bittner 2003).

Bei diesen Entwicklungstendenzen und mit gleichzeitiger Verschiebung der Gewichte
zwischen den Fahrzeugproduzenten (OEM) und der Kfz-Teile- und —Zubehdérindustrie
profitieren vor allem die Zulieferer der Automobilindustrie, wie die Abbildung 3-10 ver-
deutlicht.

Abbildung 3-10: Produktionsentwicklung im deutschen Fahrzeugbau
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Quelle: Hild 2005

Wahrend der reale Umsatz der OEM, gemessen am amtlichen Umsatzindex, von 1995
bis 2004 um 71 Prozent gewachsen ist, nahm der der Kfz-Teile- und —Zubehdrindustrie
um 109 Prozent zu (Hild 2005). Auch aus der Studie ,Herausforderung automobile
Wertschopfungskette” von McKinsey und der TU Darmstadt geht hervor, dass sich die
Automobilindustrie in den nachsten 10 bis 12 Jahren komplett neu aufstellen wird
(McKinsey 2003).

3.7 Umbruchsituation in der Automobilindustrie erfordert neue Losungen

In Hinsicht auf zukiinftige Veranderungen in jedem Bereich der automobilen Wertschép-
fungskette ist flir den Erfolg eines Unternehmens in der Automobilindustrie Folgendes
wichtig (Radtke et al. 2004):

e Die kiinftigen Strategien eines Unternehmens miuissen auf der Basis seiner heu-
tigen Kernkompetenzen ausgerichtet werden (was aber andererseits auch auf-
grund fehlender Diversifizierung zu Problemen flhren kann).

e SchlieBung der vorhandenen Licken im Kompetenzprofil durch Kooperationen.
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e Entwicklung partnerschaftlicher Hersteller-Zulieferer-Beziehungen, die von Her-
stellern wie Zulieferern ein Umdenken sowie neue Denk- und Verhaltensweisen

erfordert.

Der Anteil der Elektronik im Fahrzeug steigt jedes Jahr an und fiihrt damit zu den zu-
nehmenden Anforderungen an das Wissen jedes einzelnen Unternehmens in der Wert-
schopfungskette. Oft kdnnen nur Kooperationen zwischen mehreren Unternehmen die-
ses Wissen kurz- bis mittelfristig erfolgreich vereinen (Radtke et al. 2004). Nicht zu
vernachlassigen sind die aus gut funktionierenden Kooperationsnetzwerken resultieren-
den Kostenvorteile. Dadurch kénnen zum Beispiel Investitionsausgaben auf mehrere
Akteure verteilt sowie die Umsetzung von Projekten verkirzt werden. Im Zentrum dieser
Netzwerke stehen die Fahrzeughersteller als Netzwerkmanager. Die Abbildung 3-11
gibt eine schematische Darstellung des Netzwerkes der Automobilentwicklung wieder.

Abbildung 3-11: Schematische Darstellung des Netzwerkes der
Automobilentwicklung (Akteure und Beziehungen)

Automobil-
»| hersteller

Entwicklungsabteilung ‘

Systemzulieferer Entwicklungsbiiros
(z.B. Tirmodule, Front- (breite Dienstleistungs-
ends, Stoffanger, Kunst- palette)

stofftanks)

T

Kleinere Ingenieurbiiros

(Spezialanbieter, z.B. Konstruktion,

Berechnung, Rapid Prototyping,
Simulation)

|t

Teile- und Komponenten-

Zulieferer le—
(z.B. Kunststoffteile, Bleche, Stoffe,
Glaser, Dichtungen, Schlauche)

Unternehmensberater Softwaredienstleister
(z.B. Projektmanagement, (z.B. CAD-Systeme,
Simultaneous Engineering, Datenmanagement-

TQM, Kaizen) systeme)

Quelle: Jiirgens 2004

In der Literatur werden Kooperationen nach den Zielen, die mit ihnen verfolgt werden,
klassifiziert. Dies sind meistens entweder Investitionseinsparungen bei GroBprojekten,
die Ubertragung von Know-how oder ein verbesserter Marktzugang (Radtke et al.

2004).

Die (horizontalen) Kooperationen zwischen OEMs, die seit 1990 immer haufiger auftre-
ten, konzentrieren sich im Wesentlichen auf die gemeinsame Motorenentwicklung, da
diese sehr kostenintensiv ist. Auch die erzielbaren Skaleneffekte sind hier am héchsten.
Ein Beispiel flr eine solche Kooperationen ist das Joint-Venture zwischen Chrysler und
BMW bei der Entwicklung von 1,4-Liter- und 1,6-Liter-Motoren (Radtke et al. 2004).
Diese Motoren, die im gemeinsamen neuen Werk in Brasilien produziert werden, setzt
BMW zurzeit im Modell Mini (Neon) und Chrysler im PT Cruiser ein. Bei einer solchen
Kooperationsform sind die Beteiligten einem gewissen Risiko ausgesetzt: Da bei der
Zusammenarbeit mit einem Konkurrenten wertvolles Know-how an den Kooperations-
partner weitergegeben wird, kann auf diese Weise ein Innovationsvorsprung verloren
gehen (Radtke et al. 2004). Die Entscheidung fiir oder gegen eine Kooperation hangt
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einerseits von den erzielbaren Kostenvorteilen, andererseits von der Risikoabschatzung
der jeweiligen OEM ab.

Traditionell funktionierten (vertikale) OEM-Zuliefer-Kooperationen bis vor kurzem wie
die Beziehung zwischen einem Kunden und einem Zulieferer. Aber auch hier ist ein
Wandel zu bezeichnen. Laut Studien gibt es zwei Gruppen von Herstellen: Die Eine
versucht, die Wettbewerbsmechanismen optimal einzusetzen und sich den Wettbe-
werbsdruck zunutze machen. Die Zulieferer dieser OEMs werden erst zu einem spateren
Zeitpunkt in die Serienentwicklung miteinbezogen. Dabei wechselt sie jahrlich einen
Teil ihrer Zulieferer und ist bereit, die bestehenden Vertrage zu Gunsten der preisglinsti-
gen Angebote auch zu kiindigen.

Die zweite Gruppe ist hingegen bemiiht, ihr Produktdesign und ihre Produktqualitat
durch intensive Zusammenarbeit mit einem technologieerfahrenen Zulieferer zu verbes-
sern und integriert aus diesem Grunde ihre Zulieferer friihzeitig in den Entwicklungspro-
zess (Radtke et al. 2004). Die OEMs dieser Gruppe schlieBen mit ihren Zulieferern
Langzeitvertrage ab und schaffen damit eine Vertrauensbasis.

Allerdings gibt es einige wenige OEMSs, die es verstehen, das Einkaufsverhalten beider
Gruppen zu kombinieren. So kdnnen Innovationsfahigkeiten durch Kooperationen gesi-
chert und gleichzeitig Marktmechanismen dadurch genutzt werden, dass Wettbewerbs-
druck erzeugt wird. Fir die Zulieferer ist es von Vorteil, das jeweils dominierende Ver-
halten der OEMs zu kennen, um langfristig glinstig auf dem Markt positioniert zu sein.

Auch die Studie "Management von Unternehmensnetzwerken" von Mercer Management
Consulting und der TU Miinchen kommt zu dem Ergebnis, dass die Bedeutung von Un-
ternehmensnetzwerken in der Automobilindustrie zunimmt (MMC und TU Mdnchen
2005). Die Umbruchsituation in der Automobilindustrie erfordert neue Lésungen, vor
allem in der Art der Zusammenarbeit der Branche. So kénnen die Automobilhersteller
nicht mehr erwarten, dass sie allein die Regeln einer Kooperation definieren und die
Kooperationspartner sich daran anpassen. Laut Ergebnissen der Mercer-Studie war die
partnerschaftliche Zusammenarbeit in der Automobilindustrie friiher starker ausgepragt
als heute (MMC und TU Minchen 2005). Unklare Verantwortungsbereiche, ein Mangel
am Vertrauen und gegenseitiger Kommunikation sowie intransparente Eskalationsme-
chanismen sind die wichtigsten Kritikpunkte an Kooperationen. Dagegen kdnnen gegen-
seitiger Respekt gegeniliber unterschiedlichen Unternehmenskulturen und gute personli-
che Beziehungen die entscheidenden Erfolgsfaktoren einer Kooperation werden.

Neben den Unternehmen und den Fachkraften gehéren nach Aussagen des Automotive-
Clusterreports 2006 vom Institut fir Medienforschung und Urbanistik auch die For-
schungsinfrastruktur und unterstiitzende Organisationen zu den wichtigsten Bestandtei-
len eines Netzwerkes (Dispan und Stieler 2006). Eine geringe Verflechtung zwischen
Forschung und Unternehmen kann ein Kooperationscluster erheblich schwachen. Durch
intensive Kooperationsbeziehungen dagegen besteht die Chance, Lern- und Synergieef-
fekte auszulésen und gleichzeitig die Innovationsfahigkeit zu erhéhen.

Die Orientierung auf Kooperationsnetzwerke kann auBerdem als Erfolgs versprechendes
Instrument einer regionalen Wirtschafts- und Beschaftigungsférderung betrachtet wer-
den. Umso wichtiger ist es, eine an die Wertschopfungskette orientierte Vernetzung von
Unternehmen, Forschungseinrichtungen und regionalen Interessenvertretern zu forcie-
ren, die in einer Region der Beschaftigungssicherung und der Entstehung wettbewerbs-
fahiger Arbeitsplatze dient.
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Dabei werden ein breites Kompetenzfeld und realisierte Synergieeffekte die entschei-
dende Rolle spielen. Die neu geordnete Wertschdpfungspyramide und der steigende
Kostendruck zwingen die Unternehmen der Automobilindustrie zur Identifizierung neuer
Synergiepotenziale. Dazu ist allerdings die Beherrschung neuer Kompetenzen erforder-
lich. Doch das dann erlernte Know-how wird sich vor allem flir die Zulieferer auszahlen
und er6ffnet ihnen neue Méglichkeiten, auf die entstehende Hersteller-Zulieferer-
Pyramide Einfluss zu nehmen (Radtke et al. 2004). Die Optimierung der Wertschop-
fungsstruktur setzt voraus, dass die einzelnen Wertschépfungsschritte von den leis-
tungsfahigsten Unternehmen erbracht werden und diese miteinander kooperieren. Das
setzt zugleich auch die Schaffung von (langfristigen) Vertrauenskulturen voraus.

3.8 Bedeutung der Automobilbranche fiir das Land Bremen

Die Automobilindustrie spielt in Bremen mit dem Standort vom Daimler-Werk eine he-
rausgehobene Rolle flir die Beschéftigungssituation der Stadt und der Metropolregion
Bremen-Oldenburg und leistet einen groBen Beitrag zur Wertschdpfung. Aufgrund enger
Verflechtung mit anderen Branchen ist dieser Wirtschaftszweig langst die wichtigste
Saule der industriellen Entwicklung an der Weser. Allein das Werk in Bremen-
Sebaldsbriick selbst beschaftigt 13.259 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bei der Pro-
duktion von C-Klasse Limousine, C-Klasse T-Modell, Coupé und Cabriolet der CLK-
Klasse, SLK-Klasse und SL-Klasse (Stand: 31.01.2008; Daimler 2007). Das sind (iber
27 Prozent der Beschéftigten des verarbeitenden Gewerbes der Stadt. Dariiber hinaus
befinden sich in der Metropolregion Bremen-Oldenburg zahlreiche Zulieferunternehmen,
Automobilausriister, Werkstatten sowie sonstige Dienstleister, die zum Teil erheblich
von den Auftragen des Daimler-Werkes abhangig sind.

Allerdings sind in der untersuchten Region mittlerweile nur noch wenige Systemlieferan-
ten vorhanden, die komplette Module anliefern. Als Beispiel fiir die Systemzulieferer des
bremischen Daimler-Werks sind die Unternehmen Lear Corporation GmbH und Johnson
Controls zu nennen. Im Bremer Werk des Johnson Controls wurden zum Beispiel Dach-
himmelmodule (bis 2000) und Sitzgarnituren (ab 2001) fiir Daimler gefertigt. Die Lear
Corporation in Bremen basiert auf der 1997 (ibernommenen Firma Keiper Recaro, die
Autositze flir das Mercedes-Benz-Werk in Bremen in Form der just in time Produktion
herstellt und anliefert. In Bremen selbst findet die Montage der Bauteile statt, die unter
anderem in flinf auslandischen Zulieferbetrieben gefertigt werden.

Aufgrund der Einfiihrung der neuen C-Klasse sind die Auftragslage und die Arbeitsplatze
der Beschaftigten des Johnson Controls —Werks in Bremen flr die nachsten flinf Jahre
gesichert. Allerdings ist das Werk zu 100 Prozent von Daimler abhangig. Im Falle der
fehlenden Auftrage wirde die bremische Niederlassung des Unternehmens, das mo-
mentan Sitzsysteme flir das neu eingefiihrte Modell liefert, schlieBen. So wurde im De-
zember 2005 bekannt, dass das Kabelunternehmen Leoni Bordnetz-Systeme GmbH in
Lilienthal bei Bremen aufgrund ausbleibender Auftrage vom Bremer Daimler-Werk spa-
testens 2010 schlieBen muss.

Um die Vorteile der Nahe zu ihren Zulieferanten erster Ebene zu kommen, haben viele
OEMs mit den Kommunen Absprachen zur Errichtung von Lieferanten- beziehungweise
Gewerbeparks getroffen, die direkt an die Montagewerke grenzen oder sich zumindest in
ihrer Nahe befinden. Oft werden die hierflir erforderlichen Investitionen in die Infrastruk-
tur von OEMs, Zulieferern, Investorengruppen und Kommunen in Form von o&ffentlich-
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privaten Partnerschaften gemeinsam getragen. So richtet sich das Flachenangebot des
Gewerbeparks Hansalinie Bremen nach dem Nutzungskonzept vorrangig an Kfz-
Zulieferunternehmen, verarbeitende / produzierende Gewerbe- und Industriebetriebe,
verkehrsbezogene Dienstleistungsfirmen und an das Handwerk.

Der im Jahr 2007 errichtete Industriepark in Bremen-Hemelingen versorgt Montage der
Mercedes-Benz C-Klasse im Werk Bremen und dient als hocheffiziente Schnittstelle
zwischen externer Logistik und Produktion. Uber ihn werden von Schenker Deutschland
AG die Teile von mehr als 20 Zulieferern gebiindelt und minutengenau im Takt der Pro-
duktion den Montagebandern zugefiihrt.

Die Metropolregion Bremen-Oldenburg weist dabei im Vergleich mit Regionen in Sld-
deutschland keine bemerkenswerte Ausstattung mit Automobilzulieferern auf. Das Land
Bremen stellt nur 0,6 Prozent der Automobilzulieferindustrie in Deutschland. Fir die
regionale Wirtschaft von Bedeutung ist jedoch, welcher Anteil der Wertschépfung hier
produziert wird.
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4  Qualitative Expertengesprache im Bremer Daimler-Werk, mit ausgewahlten
Automobil-Lieferanten und mit Vertretern aus Politik, Verbanden, Arbeitsagen-
turen aus der Metropolregion Bremen-Oldenburg

In einem ersten Schritt des Projektes wurden 23 Expertengesprache im Daimler-Werk
Bremen und Stuttgart mit den Vertretern der Geschaftsfihrung sowie Interessenvertre-
tern, mit ausgewahlten Automobil-Lieferanten aus der Metropolregion Bremen-
Oldenburg sowie Verbands- und Politikvertretern geflihrt.

Dabei wurden Grunddaten wie Umsatz, Beschaftigung et cetera erhoben und ihre Ent-
wicklungsperspektiven am Standort Bremen erdrtert. Darliber hinaus wurden die Be-
fragten zum Arbeitskraftepotenzial in der Metropolregion Bremen-Oldenburg, zur Zulie-
fer- / Kundenstruktur, zu Kooperationsbeziehungen, zur Rolle der Politik und der Wirt-
schaftsférderung flr die Unternehmen der Automobilindustrie befragt. Die Experten
gaben dabei ihre Erfahrungen und ihre persénliche Sichtweise wieder. Somit bilden die
umfangreichen Antworten der Gesprachspartner flir sich genommen eine bestimmte,
auch subjektiv gepragte Sichtweise.

Folgende Thesen geben die wichtigsten Erkenntnisse aus den Expertengesprachen wie-
der. Diese Thesen sind durch die Kommentare aus den acht vertiefenden Interviews
mit den ausgewahlten Experten erganzt.

These 1:
Es gibt unterschiedliche Zulieferer®:

Typ I:  Zulieferer flir die direkte Produktion von KFZ:
- Systemzulieferer
- Teilezulieferer
Typ Il: Zulieferer fir Dienstleistungen (z. B. Bau, IT etc.) und
Sonstige (z. B. Kantine):

- Systemzulieferer
- Teilezulieferer

Kommentar These 1:

Es gibt die in der These 1 vorgeschlagene Klassifizierung der Zulieferer (Typ
| und Typ II). Allerdings werden die Zulieferer Typ Il nicht tiefer differenziert
(sprich: keine Trennung nach System- und Teilezulieferer).

8 Andererseits werden die Lieferanten abhéngig vom Abstand zum OEM innerhalb der Zuliefererpyramide (= Hierarchie
der Lieferanten fiir einen Hersteller; an der Spitze der Pyramide steht der Hersteller (OEM) als ,Endkunde” der Liefe-
ranten) als ,, 1st Tier Supplier”, ,2nd Tier Supplier, ,3rd Tier Supplier” etc. bezeichnet. Der , 1st Tier Supplier” (Liefe-
rant der 1. Reihe) beliefert den OEM direkt. Dieser Lieferant hat wiederum auch Lieferanten, die diesem Giter, Modu-
le und/oder Rohstoffe zuliefern. Diese nennt man dann ,2nd Tier Supplier”. Entsprechend hat auch der ,2nd Tier
Supplier” wiederum einen oder mehrere ,3rd Tier Supplier” usw. Die Verflechtungen lassen sich entsprechend weiter
verzweigen und verfeinern. Unsere Klassifikation des direkten (System- oder Teile) Zulieferers und des Zulieferers fiir
Dienstleistungen erschien flir die quantitative Befragung adaquater.
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These 2:

Die Entscheidungen Uber die Auswahl der Zulieferer Typ | fallen in der Konzernzentrale
der Daimler AG. Auch die Zulieferer der 2. Ebene fiir die Zulieferer Typ | werden von
der Daimler-Konzernzentrale bestimmt.

Kommentar These 2:

Alle Zulieferer Typ | werden von der Konzernzentrale gesteuert. Dem Sys-
temlieferanten wird aber auch nicht mehr die volle Verantwortung flir sein
eigenes Lieferantennetzwerk gegeben, auch er wird — wie die Modul- und
Einzelkomponentenlieferanten ohnehin — ,an der kurzen Leine gehalten”.

Allerdings fallen die Entscheidungen (iber die Auswahl der Zulieferer Typ |
nicht nur bei Daimler AG, sondern bei allen Automobilherstellern in den
Konzernzentralen. Die Konzernzentralen (Einkaufsabteilung) der OEMs ent-
scheiden auBerdem, wer das Material einkaufen wird, sie selbst oder die
Zulieferer. Die Zentralisierung des Materialeinkaufs macht aufgrund der
Globalisierung der Markte Sinn und bringt den Automobilherstellern eine
groBe Kostenersparnis.

Die These, dass von den Konzernzentralen Gber die ,,Kopfe" der Systemzu-
lieferer hinweg auch die Zulieferer der 2. Ebene bestimmt werden, wurde
wahrend der vertiefenden Expertengesprachen so nicht bestatigt. Nur aus-
gewdhlten Zulieferer der 2. Ebene fiir die Zulieferer Typ | werden von der
Daimler-Konzernzentrale bestimmt. Die meisten Systemlieferanten bestehen
darauf, ihre eigenen Zulieferer selbst auswahlen zu kdénnen. Nur bei der
Beschaffung der einzelnen wenigen Produkte kdnnen die Automobilherstel-
ler aufgrund der strengen Qualitatskontrollen die Bezugsquelle selbst
bestimmen.

These 3:

Die meisten Entscheidungen lber die Auswahl der Zulieferer Typ Il fallen in den regio-
nalen OEM — in diesem Fall in Bremen.

Kommentar These 3:

In Einzelfédllen werden aber auch die Zulieferer Typ Il (Dienstleistungen) von
der Zentrale ausgewahlt. Es flieBen natlrlich hier auch regionale Kompo-
nenten mit ein, zum Beispiel bei kleinen Bauauftragen.
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These 4:
- Die Kontrolle des Autoherstellers ist bei den Zuliefererfirmen deutlich zu
splren.

- Die Zuliefererbetriebe flr die Automobilindustrie stehen unter einem
starken Preisdruck vom OEM und geben diesen an ihre eigenen Liefe-
ranten weiter.

- Vorldufige Schlussfolgerungen:
Das Daimler-Werk in Bremen verliert immer mehr an Selbststandigkeit.

Kommentar These 4:

Der Preisdruck von der OEM-Seite ist bei den Systemzulieferern deutlich zu
spuren. Dass die Zuliefererbetriebe diesen Druck an ihre eigenen Lieferanten
weitergeben, wurde auch bestatigt. Nicht die langere und erfolgreiche Zu-
sammenarbeit zwischen den Automobilherstellern und Zulieferern, sondern
die Kosten spielen bei der Auswahl der Zulieferer Typ | fiir alle OEMs die
entscheidende Rolle.

Seit Ende der 1990er-Jahre haben sich die Einkaufs- und Beschaffungspro-
zesse der OEMs und der Zulieferer grundlegend geandert (Kinkel et al.
2007). Die meisten der Beschaffungsaktivitdten der Automobilhersteller
werden mittlerweile Gber Ausschreibungen auf virtuellen Marktplatzen ab-
gewickelt. Vor allem bei Standardprodukten kommen die unternehmens-
Ubergreifenden Beschaffungsportale haufig zum Einsatz. Elektronische
Marktplatze werden sowohl von OEMs als auch von groBen Zulieferunter-
nehmen betrieben. Dabei wird das Ziel verfolgt, Kostensenkungseffekte auf
der Beschaffungsseite zu realisieren. Durch die gestiegene Markttransparenz
entwickelt sich der Preis zugunsten der Abnehmer. Insbesondere Hersteller
standardisierter Produkte haben unter steigendem Preisdruck zu leiden.

Allerdings stehen die Daimler-Zulieferer beziehungsweise Dienstleister nicht
nur unter einem starken Preisdruck, sondern nicht selten auch unter emoti-
onalem Druck. Dabei ist es unerheblich, ob es sich um groBe Zulieferunter-
nehmen oder um kleinere Firmen/Dienstleister handelt.

Auch die Kontrolle durch die Daimler-Seite ist groB. Allerdings ist dies auch
notwendig, damit die Produktion am Werk nicht durch die Fehler der Liefe-
ranten/Produzenten beziehungsweise durch das Nichteinhalten der Liefer-
termine gefahrdet wird.

Bis Anfang 2007 konnte das Daimler-Werk Bremen noch relativ selbstandig
einkaufen. Die Richtung geht bei Daimler nun zu japanischen transplants
(nach Muster Toyota, nur nicht ganz so radikal), das heiBt das Daimler-
Werk Bremen und andere Werke werden mehr und mehr reine Produkti-
onswerke. Planung, Erprobung, Beschaffung werden mehr und mehr von
der Zentrale gesteuert. Es werden weltweit standardisierte Prozesse einge-
fuhrt, das heiBt zum Beispiel, dass bei der Produktion der C-Klasse alle
einzelnen Komponenten in den jeweiligen Werken (Bremen, Sindelfingen
und Stdafrika) gleich und daher austauschbar sind.
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Kommentar These 4 (Fortsetzung):

Komplette Baureihen werden in der Zentrale geplant und eine erste Serie
wird zunachst auch in Stuttgart gefertigt. Erst wenn diese Baureihe den
Reifegrad erreicht hat, wird in den anderen Werken diese Baureihe weiter-
produziert.

Das heiBt, dass von Anfang an Teams der Produktionswerke in der Zentrale
mitarbeiten, um diese Baureihe kennen zu lernen (ca. 3 Jahre).

Folgende Ziele werden dabei verfolgt:

e Entwicklung von Standards fiir den gesamten Konzern und vor allem
auch die Umsetzung in den einzelnen Werken (daran hat es namlich
in friiheren Zeiten der relativen Autonomie der Werke gefehlt).

e Erh6éhung der Stickzahlen in den einzelnen Werken.

o Verringerung der (Personal)Kosten durch Konzentration der Steue-
rungsmannschaft auf die Zentrale.

Was kann nun ein Management eines Fertigungsbetriebes tun?
e An der Lohnschraube drehen.
e Die lokalen Standortbedingungen verbessern (siehe These 6).

In ein paar Jahren wird das Pendel allerdings wieder in die andere Richtung
gehen (mehr Autonomie fiir die einzelnen Werke).

Der Erfolg der deutschen Automobilindustrie wird durch die Innovationen
und die Qualitat bestimmt und nicht durch die Preise. Gerade im Premium-
bereich steckt das meiste Wachstumspotenzial der Automobilbranche in
Deutschland. Davon werden auch die deutschen Zulieferer profitieren. Al-
lerdings kann die Marktflhrerschaft nicht durch den Kostendruck erreicht
werden. Mittlerweile haben die OEMs dies auch erkannt und legen immer
mehr Wert auf die Innovationsdynamik der einzelnen Zulieferer.
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These 5:

Aufgrund eines starken Preisdrucks durch die OEM sehen sich die Automobilzulieferer
gezwungen, ihre Produktionswerke in die Nahe der Hersteller oder sogar ins Ausland zu
verlagern (Stichwort: Billiglohnldnder; kurzfristige komparative Vorteile).

Kommentar These 5:

Es herrschen ,just in sequence” und ,just in time" Produktionen vor. Stei-
gender Wettbewerbsdruck zwingt die Automobilindustrie, ihre Lieferfristen
immer mehr zu verkirzen. Die Herausforderung fur die Zulieferer liegt darin,
die eigene Produktion und Distribution nach den Sequenzabrufen der OEM
zu planen und zu steuern. Vor allem die Hersteller von volumenintensiven
und fahrzeugindividuellen Komponenten, wie Sitze, Fahrwerks- und oder
Turkomponenten miissen ihre Produkte sequenz- und/oder taktgenau an das
OEM-Montageband liefern. Da Standorte im weiter entfernten Umfeld die
vom Markt geforderten Kosten-, Zeit- und Flexibilitatsziele nicht mehr aus-
reichend erreichen kénnen, ist eine lokale Integration der Zulieferer erforder-
lich. Die meistverbreitete Variante dafiir sind die Zulieferparks. In Bremen
richtet sich das Flachenangebot des Gewerbeparks Hansalinie nach dem
Nutzungskonzept vorrangig an Kfz-Zulieferunternehmen, verarbeiten-
de/produzierende Gewerbe- und Industriebetriebe. Mehr als 40 Unterneh-
men mit zirka 2.000 Arbeitsplatzen haben sich hier bereits angesiedelt.

Der Gewerbepark Hansalinie stellt auch aus der Sicht vom Daimler-Werk
Bremen eine entscheidende Rolle fiir die langfristige Entwicklung des Bre-
mer Automobilproduzenten dar. Wahrend im Werk bereits die Modelle SL,
SLK, CLK und der C-Klasse-Kombi produziert werden, erhielt der Standort
auch den Zuschlag fiir den Bau des neuen Gelandewagens SUT (Sports
Utility Tourer). Damit wird der Zuzug von Zulieferbetrieben in den Gewerbe-
park Hansalinie verbunden sein. Allerdings werden fiir die betroffenen Zulie-
ferbetriebe durch die Verlagerung der Teilproduktion in die unmittelbare
Nahe des OEMs oder durch den Aufbau neuer Kapazitaten an dieser Stelle
zusatzliche Kosten entstehen. AuBerdem gehen die Lieferanten ein hohes
Risiko ein, falls der Zuliefervertrag nach der Laufzeit nicht verlangert wird
und der Standort im OEM-Zulieferpark schlieBen muss.

In Zeiten einer ,just in sequence®/,just in time“ Produktion werden auch die
Logistikdienstleister immer wichtiger: Sie organisieren die Lieferung der
Teile vom Zulieferer ins Werk. Ziel ist, dass die Materiallagerung am Band
erst 4 Stunden vor dem Einbau der Materialien erfolgen soll.

Anfang Juni 2007 wurde in Bremen anlasslich des Produktionsstarts der
neuen Mercedes-Benz C-Klasse ein Industriepark (Lieferantenpark) in Be-
trieb genommen. Der Betreiber ist das Logistikunternehmen Schenker AG.
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These 6:

- Die Automobilindustrie sichert die Arbeitsplatze in den unterschiedlichen
Branchen wie Logistik, Bauwesen, Metallindustrie, aber auch in der Le-
bensmittelwirtschaft und im Dienstleistungsbereich.

- Die Bedeutung der Automobilindustrie, aber vor allem der Automobilzu-
lieferer in der Metropolregion Bremen-Oldenburg wird nach Aussagen
vieler Interviewpartner von der Politik vernachlassigt. Die Politik sollte
die Wichtigkeit der Automobilindustrie in Bezug auf die Arbeitsplatzef-
fekte nicht aus den Augen lassen.

Kommentar These 6:

Wahrend der vertiefenden Expertengesprache wurde von den Befragten bes-
tatigt, dass die Automobilindustrie Arbeitsplatze in den unterschiedlichen
Branchen sichert. Die Probleme in den Produktionswerken der OEMs (z. B.
Arbeitszeitverkirzungen) spiegeln sich bei den Automobilzuliefer- und
Dienstleistungsbetrieben wider.

Nicht desto trotz sind viele Experten der Meinung, dass die groBe Koalition
in Berlin beziehungsweise die rot-griine Koalition in Bremen die Automo-
bil(zuliefer)industrie vernachlassige. Die Automobilindustrie wiirde von Poli-
tikern als ,Selbstlaufer” angesehen, die keiner weiteren Hilfe bediirfe. Au-
Berdem fehle es in der Offentlichkeit an positiven AuBerungen iiber die
Branche.

Die Rahmenbedingungen in Bremen seien im Vergleich zu anderen Bundes-
landern teuer und inflexibel. Dazu wurden haufiger zwei Beispiele genannt:

o Das Bildungsurlaubsgesetz mit dem 5-tagigen Anspruch pro Jahr

e Die Bremer Abwassergebiihren sind nach Halle die zweithéchsten in
der Republik.

Das kdnnte fir Bremen fatale Folgen haben: Je mehr sich das OEM zu ei-
nem reinen Produktionswerk verandere, um so mehr trete die Kostenfrage in
den Vordergrund beim Vergleich mit anderen Standorten.

Auch die Banken, gerade im Rahmen von ,Basel 1, machen durch die
Erschwerung der Kreditaufnahme das Leben insbesondere der kleinen und
mittleren Zulieferer sehr schwer.




39

These 7:

Aufgrund des vom Experten so wahrgenommenen niedrigen Bildungsniveaus in Bremen
werden haufig Schwierigkeiten bei der Suche nach qualifiziertem Personal sowohl im
hoch qualifizierten Bereich als auch bei den Facharbeitern gemeldet.

Kommentar These 7:

Das niedrige Bildungsniveau ist nicht Bremenspezifisch, sondern ist ein
bundesweites Problem. Die Schulabgéngerstrukturen (anteilig Haupt-, Real-
schule und Gymnasium) unterscheiden sich zwischen den einzelnen Bun-
deslandern. Deshalb ist auch die Schulbildungsqualitét der Auszubildenden
einzelner Bundeslander verschieden. Im Vergleich zu Niedersachsen
schneidet Bremen eher schlechter ab. Allerdings werden alle in der Hanse-
stadt angebotenen Ausbildungsplatze besetzt.

Die Grundkenntnisse der Schiler (Lesen, Rechnen, Schreiben) werden all-
gemein immer schlechter. Das Bildungssystem in Deutschland reagiert nicht
schnell genug auf die Veranderungen der Anforderungen, die die Industrie
an die Arbeitnehmer stellt. Die Politik muss mehr Geld in das Schulsystem
investieren, damit auch in Zukunft genligend Fachkrafte ausgebildet werden
kdnnen.

In den letzten Jahren ist die Zahl der angebotenen Ausbildungsplatze vor
allem in technisch-gewerblichen Bereichen gesunken. Die Anzahl der Aus-
zubildenden im Daimler-Werk Bremen liegt zwischen 140 und 150 pro
Jahr. In der Vergangenheit gab es im Werk Bremen viel mehr Berufssparten,
in denen ausgebildet wiirde, als in der heutigen Zeit. Es liegt daran, dass
einige Berufe ,ausgestorben” sind und nicht mehr gebraucht werden. Von
den Auszubildenden wird eine hohe Flexibilitat sowie die Fahigkeit zur
Gruppenarbeit und zum ,Lebenslangen Lernen“ erwartet. Die Bewerbungen
um die Ausbildungsplatze kommen nicht nur aus Bremen und Niedersach-
sen, sondern auch aus den neuen Bundeslandern. Alle Ausbildungsplatze
bei Daimler werden zwar besetzt, allerdings bekommt das Unternehmen
immer weniger Bewerbungen als in den vergangenen Jahren. AuBerdem lieB3
die Anzahl der gut qualifizierten Bewerber stark nach. Vor allem mangelt es
den Bewerbern an naturwissenschaftlichen Kenntnissen, die fiir die techni-
schen Berufe sehr wichtig sind. Es werden aber auch die Deutschkenntnisse
bemaéngelt, auch bei den deutschen Auszubildenden.

Da die OEMs in der Automobilindustrie relativ hohe Léhne bezahlen, ,wil-
dert” sie auf Kosten der KMU und wirbt die besten (jungen) Leute ab.
Daimler hat momentan noch einen Vorteil, unter allen Bewerbern die Bes-
ten aussuchen zu kédnnen. Allerdings haben sich auch andere kleinere Un-
ternehmen angepasst und bieten teilweise bessere Konditionen flir die Azu-
bis an als Daimler. Es ist ein Kampf um die besten Leute.




40

Kommentar These 7 (Fortsetzung):

Alle Auszubildenden werden von der Daimler AG ibernommen. Allerdings
hat das Werk Bremen in den letzten drei Jahren aufgrund Personalklrzun-
gen selbst keine Facharbeiter eingestellt, sondern sie an andere Daimler-
Werke vermittelt. In Zukunft plant die Daimler AG das Ausbildungssystem in
allen Werken gleich zu gestalten, damit die Ausgelernten besser unter den
einzelnen Werken zu vermitteln sind (standardisierte Berufsausbildung).

Fur viele Industriebetriebe ist es ein groBes Problem, qualifiziertes Personal
bzw. gute technische Facharbeiter zu bekommen. Aufgrund der konjunktu-
rellen Erholung der letzten zwei Jahre und der positiven Entwicklung der
Arbeitslosigkeit werden in Teilbereichen des Arbeitsmarktes Engpdsse (nicht
Personalmangel) gemeldet. So haben Betriebe, die Mitarbeiter im tech-
nisch-gewerblichen Bereich suchen, derzeit Schwierigkeiten, kurzfristig
geeignetes Personal mit dem gewlinschten Anforderungsprofil zu finden.
Allerdings sind die Personalengpésse nicht in allen gewerblich-technischen
Berufen und bei den Ingenieuren so dramatisch, wie es angenommen wird.
Nach Angaben der Agentur fiir Arbeit Bremen zeigen sich Engpasse sehr
deutlich bei Drehern, Frasern oder SchweiBern. Auch Elektro- und Maschi-
nenbauingenieure sind (nicht nur) auf dem lokalen Arbeitsmarkt schwer zu
finden.

Nachdem viele Unternehmen ihren Personalbestand in den letzten Jahren
reduziert haben, stellen sie nun fest, dass die aktuelle Auftragslage nicht
mehr mit dem Stammpersonal abzuarbeiten ist. Gleichzeitig hat sich das
Verhaltnis von arbeitslos gemeldeten Bewerbern zu offenen Stellen in eini-
gen Berufen bereits jetzt so gedreht, dass es nicht mehr so leicht ist, kurz-
fristig das gewlinschte Personal zu finden. Der Markt reagiert unerwartet
schnell, so die Agentur fur Arbeit Bremen.

Inzwischen stellen die Unternehmen bei der Suche nach dem Personal ge-
ringere Anspriiche an die Bewerber. Die Anstellungskriterien sind ,weicher”
geworden als in den vergangen Jahren und die Umschulungs- bzw. Qualifi-
zierungsmaBnahmen werden in den Betrieben immer haufiger angeboten.

So hat das Daimler-Werk Bremen im Jahr 2006 ein Dualstudiengang ,Me-
chatronik“ an der Hochschule Bremen eroffnet, um den Bedarf an Fachkréaf-
ten, die die Kenntnisse sowohl in Elektronik als auch in Mechanik vorwei-
sen kénnen, zu decken. Fir diesen Studiengang war am Anfang die Univer-
sitat Bremen vorgesehen. Allerdings ist diese Kooperation aus Kostengriin-
den gescheitert.

In Zukunft missen die Arbeitgeber ihre Personalsuchstrategien verandern,so
die Agentur fiir Arbeit Bremen. Die Agentur flir Arbeit Bremen und die BA-
glS haben ihrerseits ihren gemeinsamen Arbeitgeberservice auf 50 Mitarbei-
ter aufgestockt, um den Bedlirfnissen der Unternehmen noch besser gerecht
zu werden. Die Vermittler versuchen durch Beratung und Flexibilisierung der
Anforderungsprofile geeignete Bewerber vorzuschlagen.
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These 8: zu verschiedenen Kooperationsformen:

- Zwischen den Firmen der untersuchten Branche bestehen keine Koope-
rationsbeziehungen, da die Konkurrenz unter einander groB ist.

- Die Wirtschaft ist bereit, mit der Wissenschaft zu kooperieren, aber nur
wenn die Wissenschaft eigene Forschungsgelder mitbringt.

- Die Kooperationen mit der Wissenschaft spielen fiir das bremische OEM
eine wichtige Rolle. Anderseits ist die Wissenschaft auf die Gelder der
Industrie angewiesen.

Kommentar These 8:

Zur horizontalen Kooperation der Zulieferindustrie: Es gibt kaum Koopera-
tion, da sich die Firmen aus der Region als Konkurrenten betrachten. Aber
es gibt auch Gegenbeispiele. Auf Grund des Wettbewerbsdrucks wird die
Zulieferindustrie mehr und mehr zur Kooperation auch untereinander ge-
zwungen. Es wird auch viel Uber die Zuliefernetzwerke diskutiert. Die Wich-
tigkeit der Kooperation wird zwar erkannt, aber es gibt immer noch viele
Hemmschwellen zwischen den Unternehmen. Es gibt Kooperationen in je-
dem Unternehmensbereich, aber in geringen MaBen. Insgesamt ist die tat-
sachliche Kooperationsbereitschaft geringer als es notwendig ware.

Um die Region als automobiles Kompetenzzentrum Uberregional noch be-
kannter zu machen und die Wirtschaftsbeziehungen zu férdern, haben die
Industrie- und Handelskammern (IHK) in Bremen, Oldenburg und Emden
sowie die nordwestdeutsche Automobilwirtschaft im September 2007 das
Netzwerk ,automotive nordwest“ ins Leben gerufen. Durch die Griindung
der Metropolregion Bremen-Oldenburg im Nordwesten ist eine kritische
Masse erreicht, die erfolgreiche Kooperationen von Unternehmen unterein-
ander oder mit Forschungseinrichtungen und Hochschulen erméglicht. Ziel-
setzung des Netzwerks ist die Steigerung des Bekanntheitsgrades der Regi-
on Nordwest als automobiles Kompetenzzentrum sowie die Férderung der
Wirtschaftsbeziehungen und des branchenibergreifenden Erfahrungsaustau-
sches der Netzwerkmitglieder durch Veranstaltungen, Workshops und Wis-
senstransfer. Dabei sollen Hersteller, Zulieferer und Dienstleister vernetzt,
Kooperationen gefordert, Fachkrafte fir die Region gewonnen und gemein-
sam mit Unternehmen der Region der Automobilstandort im Nordwesten
gestarkt werden.

Zur Kooperation mit Wissenschaft: Die Einrichtung und Besetzung der Stif-
tungsprofessor Logistik an der Universitat Bremen war extrem schwierig.
Jetzt, wo es lauft, l1auft es gut. Der Lehrstuhl macht auch Projekte, die nicht
rein grundlagenorientiert sind, sondern von praktischem Nutzen fiir Daimler.
Die Automobilhersteller, vor allen die einzelnen Werke, wollen mit der Wis-
senschaft kooperieren. Die Zusammenarbeit mit der Wissenschaft wird
beim Wettbewerb zwischen den einzelnen Produktionswerken als Vorteil
gesehen. In der heutigen Zeit ist die Rolle der Wissenschaft fiir die Unter-
nehmen der Automobilindustrie viel wichtiger als noch vor 10 Jahren.
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5 Quantitative Befragung der zentralen Zulieferer (Systemzulieferer und direkte
Teilezulieferer) und der Dienstleistungs- / Sonstigen Unternehmen aus der

Metropolregion Bremen-Oldenburg

In einem zweiten Schritt wurde Anfang Mai 2007 eine schriftliche Befragung der zent-
ralen Zulieferer (Systemzulieferer und direkte Teilezulieferer) und der Dienstleistungsun-
ternehmen aus der Region Bremen durchgefiihrt. In diesem Projekt sind nicht nur die
Beschaftigungseffekte und Wertschépfungsanteile der Stadt Bremen von Bedeutung,
sondern (auch) jene im gesamten wirtschaftlichen Verflechtungsraum Bremen. Als An-
haltspunkt zur Abgrenzung des Verflechtungsraumes wurde dabei die Metropolregion
Bremen-Oldenburg herangezogen (Abbildung 5-1).

Abbildung 5-1:
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Darlber hinaus wurden Teile des Landkreises Rotenburg einbezogen. Der Landkreis
Rotenburg ist zwar der Raumordnungsregion Hamburg-Umland-Sud zugeordnet, aber
aufgrund der starken funktionalen Uberschneidungen der Verflechtungsraume Ham-
burgs und Bremens von uns mit beriicksichtigt.

Der Aufbau einer Zulieferdatenbank erwies sich als schwierig. Das Projektvorhaben
stieB im Daimler-Werk Bremen durchweg auf positives Interesse. Allerdings durfte die
Einkaufsabteilung in Bremen keine Zulieferlisten zur Verfligung stellen, da es die Daim-
ler-Konzernzentrale in Stuttgart nicht genehmigt hat. Aufgrund eigener Recherchen und
den von den befragten Institutionen und Zulieferunternehmen gelieferten Informationen
in Bezug auf eigene Zulieferer waren wir in der Lage, die Zulieferer der Automobilindust-
rie in der Metropolregion Bremen-Oldenburg zu identifizieren.

Es wurde eine Datenbank mit 529 Unternehmen (wird bei der Auswertung N, benannt)
erstellt, denen ein Fragebogen zugesandt wurde (Abbildung im Anhang). Das an die
Unternehmensleitungen gerichtete Anschreiben enthielt eine Kurzdarstellung des Pro-
jektes sowie Hinweise auf Ansprechpartner fiir Riickfragen. Befragt wurden Firmen, die
nach eigener Auskunft als Produzent, Dienstleister, Produzent und Dienstleister in Dop-
pelfunktion oder Sonstiges ausschlieBlich, liberwiegend oder nur zu einem geringen Teil
im Automobilbereich tatig sind.

Bei der Befragung und der darauf folgenden Auswertung wurde unterschieden zwischen
Produzenten, Dienstleistern, Produzent und Dienstleister gleichzeitig und Sonstigen.

Als Produzenten wurde Unternehmen klassifiziert, die einen stofflichen/physischen Bei-
trag zum Wertschopfungsprozess leisten. Hierbei handelt es sich insbesondere um
Werkstoffe (Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe) sowie Halb- und Fertigerzeugnisse.

Dienstleister sind vor allem mit Planungs- und Entwicklungs-Know-how am Produkti-
onsprozess beteiligt. Dazu zahlt auch der gesamte EDV-Dienstleistungsbereich (Hard-
und Softwareunternehmen), aber auch der Baubereich.

Zur Kategorie Sonstige gehdren Unternehmen, die mit dem Wertschdpfungsprozess
nicht direkt in Verbindung zu bringen sind, zum Beispiel: Durchfiihrung von Seminaren
und WeiterbildungsmaBnahmen, WerbemaBnahmen und Bewirtungen. Diese Antwort-
kategorien dienten dazu, die Unternehmen in unsere Systematik einordnen zu kénnen®.

Um einen méglichst hohen Riicklauf zu erzielen, wurde nach Ablauf der Antwortfrist
eine "Erinnerungsaktion" (erneutes Anschreiben bzw. per Telefon) durchgefiihrt. Nach
der anschlieBenden Uberpriifung verringerte sich die Grundgesamtheit der Unterneh-
men auf 476 (wird bei der Auswertung N; benannt). Dieser Unterschied ergab sich
aufgrund von Doppelnennungen, Insolvenzen, Nichtzustellbarkeiten, die auf die Nicht-
Existenz des Unternehmens schlieBen lieBen, sowie Betriebsverlagerungen in eine ande-
re, flir die Untersuchung nicht relevante, Region.

9 Typ |: Zulieferer fiir die direkte Produktion von KFZ:
—  Systemzulieferer
—  Teilezulieferer

Typ Il: Zulieferer flr Dienstleistungen (z. B. Bau, IT etc.) und Sonstige (z. B. Kantine):
—  Systemzulieferer

- Teilezulieferer
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Insgesamt haben 67 Betriebe (wird bei der Auswertung n; genannt) den Fragebdgen
ausgefullt und an das Institut zuriickgesandt. Dies entspricht einer Riicklaufquote von
14,1 Prozent. Die Fragebogenauswertung erfolgte mit dem Programm SPSS Version
12.0, einem in der empirischen Sozialforschung gebrauchlichen Computerprogramm
zur statistischen Datenanalyse.

Bei den ausgewerteten Fragebdgen handelt es sich nicht um eine reprasentative Stich-
probe im strengen statistisch-reprasentativen Sinn. Andererseits erfolgte die Auswabhl
der angeschriebenen Unternehmen nicht willkirlich, sondern durch vorher festgelegte
Kriterien (zum Beispiel Branchenzugehdorigkeit, Position in der Wertschépfungskette,
Region), die es rechtfertigen, die ausgewerteten Fragebdgen als ein relativ stabiles Ab-
bild der Grundgesamtheit zu bezeichnen und verallgemeinerbare Aussagen zuzulassen.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der quantitativen Befragung dargestellt.

Regionale Verteilung, Funktionen innerhalb der Wertschépfungskette

Im Hinblick auf die regionale Verteilung der Befragungsteilnehmer aus dem Bereich
LSAutomobilindustrie” [asst sich feststellen, dass mehr als die Halfte aller Antworten aus
Bremen kamen. Die Riicklaufquote betrug hier 15,7 Prozent. Demnach haben 55,2
Prozent der Wertschdpfungspartner ihren Sitz in Bremen (n;=37) und 44,8 Prozent
kommen aus dem niedersachsischen Umland (n,=30) (Tabelle 5-1).

Tabelle 5-1: Regionale Verteilung der befragten Betriebe
(N, = 476, n, = 67)
Verschickt (N,) Riicklauf (n,)
Region Ri.ick!aufquote
in %
Anzahl Prozent Anzahl Prozent

Bremen, Stadt 236 49,6 37 55,2 15,7
Bremerhaven 19 4,0
Cuxhaven, Landkreis 6 1,3 1 1,5 16,7
Delmenhorst 19 4,0 - -
Diepholz, Landkreis 65 13,7 8 11,9 12,3
Emden 7 1,5
Emsland, Landkreis 1 0,2 - -
Nienburg/Weser, Landkreis 3 0,6 1 1,5 33,3
Oldenburg, Landkreis 24 5,0 5 7,5 20,8
Osterholz, Landkreis 26 5,5 8 11,9 30,8
Rotenburg (Wiimme), Landkreis 11 2,3 - -
Vechta, Landkreis 9 1,9 1 1,5 11,1
Verden, Landkreis 28 5,9 2 3,0 7,1
Wesermarsch, Landkreis 17 3,6 4 6,0 23,5
Wilhelmshaven 5 1,1 - -
Gesamt 476 100,0 67 100,0 14,1

Quelle: Eigene Auswertung
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Von den 67 ausgefiillten Fragebdgen stammen die meisten Antworten (n,=29; 43,3
Prozent) von den Zulieferern, die als Produzenten fiir die untersuchte Branche tatig
sind. Abbildung 5-2 gibt die Aufteilung der an der Befragung beteiligten Unternehmen
nach ihrer Funktion innerhalb der Wertschdpfungskette wieder.

Abbildung 5-2:

Wertschopfungskette (n, = 67)

@ produzent

L] Dienstleister

B Produzent &
Dienstleister

u Sonstiges

Ergebnisse der Befragung nach Funktionen innerhalb der

Quelle: Eigene Darstellung

Allerdings ist der Anteil der Dienstleistungsunternehmen mit 40,3 Prozent (n,=27)
annahernd gleich mit dem Anteil der Produzenten, wie die obige Abbildung verdeut-
licht. Somit besteht in der untersuchten Region nicht nur ein ausgebautes Systemzulie-
ferernetzwerk (Zulieferertyp 1), sondern auch ein stark ausgepragter Dienstleistungssek-

tor (Zulieferertyp 11).

Betrachtet man die Wertschdpfungspartner nach ihrer regionalen Verteilung, ergibt sich

folgendes Bild:

Tabelle 5-2: Regionale Verteilung der befragten Unternehmen nach
Funktionen (n, = 67)
Funktion
o Pr & Gesamt

Region L Di i
Anzahl | % -ges. | Anzahl | % -ges. | Anzahl | % -ges. | Anzahl | % -ges. Anzahl | % -ges.
(n1) Funktion (n1) Funktion (n1) Funktion (n1) Funktion (n1) Funktion
Bremen, Stadt 14 48,3 18 66,7 5 62,5 37 55,2
Diepholz, Landkreis 4 13,8 1 3,7 1 12,5 2 66,7 8 11,9
Osterholz, Landkreis 3 10,3 4 14,8 1 12,5 8 11,9
Oldenburg, Landkreis 3 10,3 1 3,7 1 12,5 5 7,5
Wesermarsch, Landkreis 2 6,9 1 3,7 1 33,3 4 6,0
Verden, Landkreis 1 3,4 1 3,7 2 3,0
Cuxhaven, Landkreis 1 3,4 1 1,5
Nienburg/Weser, Landkreis 1 3,7 1 1,5
Vechta, Landkreis 1 3,4 1 1,5
Gesamt 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0 67 100,0

Quelle: Eigene Auswertung
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Bei den Produzenten ist die regionale Verteilung nicht signifikant. Das Verhaltnis der
regionalen Verteilung zwischen Bremen (n;=14) und dem niedersachsischen Umland
(n;=15) betragt ca. 1:1.

Ein anderes Bild ergibt sich bei der Betrachtung der regionalen Verteilung der Dienst-
leistungsunternehmen (Zulieferertyp I1). Die Anzahl der in Bremen anséassigen
Dienstleister (n,=18) ist dabei um das 2-fache gréBer als in der Region (n,=9) (Abbil-
dung 5-3).

Abbildung 5-3: Regionale Verteilung der Zulieferertypen
Produzenten Dienstleister
- : Metropolregion
' Bremen, stadt s :f:nr?::-lggsr\nburg © Bremen, Stadt . Bremen-Oldenburg

33,3%
(n,=9)

66,7%
(n;=18)

B Metropolregion

]
Bremen; Stad Bremen-Oldenburg

Produzenten & Dienstleister

Quelle: Eigene Darstellung

In den Expertengesprachen wurde betont, dass die meisten Entscheidungen Uber die
Auswahl der Zulieferer Typ Il (Dienstleistungen) in den regionalen OEM fallen, in die-
sem Fall in Bremen. Obwohl auch Dienstleistungen zunehmend von der Daimler-
Konzernzentrale eingekauft werden, flieBen hier auch regionale Komponenten mit ein.
Auch die Unternehmen, die nach eigenen Angaben sowohl als Produzent als auch als
Dienstleister fiir die Automobilindustrie tatig sind, kommen (berwiegend aus Bremen
(n;=5) (Abbildung 5-3).
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Fazit: Die Stadt Bremen ist bei fast allen Typen der Zulieferer (auBer bei den Sonsti-
gen) im Vergleich zum niederséchsischen Umland dominierend. Bei den pro-
duzierenden Zulieferern ist die regionale Verteilung nicht signifikant. Das ist
umso bemerkenswerter, als dass nur die Minderheit aller Zulieferer an das
Daimler-Werk Bremen gebunden ist — mit der Ausnahme der in unmittelbarer
Néhe des Bremer Daimler-Werks angesiedelten (System)Zulieferer, die ,just
in sequence*/“just in time*“ an das Band liefern und zu 100 Prozent vom Bre-
mer OEM abhéngig sind. Hier spielt offenbar der regionale Clusteref-
fekt/Agglomeration eine grof3e Rolle.

Prozentanteil des Umsatzes fiir die Automobilindustrie

Um den prozentualen Anteil des Umsatzes fiir die Automobilindustrie der Zulieferer,
gemessen an ihrem Gesamtumsatz, darzustellen, wurden die entsprechenden Ergebnis-
se in einer Intervallvariablen zusammengefasst. Die Haufigkeitsverteilung in den Jahren
2005 und 2006 innerhalb der Intervalle zeigt die folgende Tabelle 5-3.

Tabelle 5-3: Anzahl der Zulieferer innerhalb der Umsatzanteile fiir die
Automobilindustrie 2005/2006

Intervall 2005 2006

AI-G mt-

umsatz, % Anzahl der Prozent Anzahl der Prozent

Zulieferer Zulieferer

unter 5 13 19,4 8 11,9
5-10 7 10,4 9 13,4
11 - 30 16 23,9 15 22,4
31 -50 12 17,9 12 17,9
51-75 6 9,0 8 11,9
76 - 100 13 19,4 15 22,4

Gesamt 67 100,0 67 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Wie die Tabelle 5-3 verdeutlicht, ist 2006 eine hohe Abhangigkeit (Prozentintervall
"76 bis 100 Prozent") von der Automobilindustrie bei 15 Unternehmen festzustellen.
Von den befragten Unternehmen gaben 22,4 Prozent an, dass ihr Umsatzanteil fir die
untersuchte Branche bis zu 100 Prozent ihres Gesamtumsatzes liegt. Im Jahr 2005
waren es 19,4 Prozent aller Zulieferer (n;=13), die ihre Umséatze hauptsachlich in der
Automobilbranche erzielt haben. Diese Veranderung liegt daran, dass einige Zulieferun-
ternehmen (Zulieferer Typ I: Produzenten) ihr Geschaft mit der Automobilindustrie erst
im Jahr 2006 aufgenommen haben. Die folgende Tabelle 5-4 verdeutlicht diese Aussa-
ge. Diese Firmen sind in Bremen ansassig und erwirtschaften bis zu 100 Prozent des
Gesamtumsatzes von den Lieferungen an das Daimler-Werk Bremen (siehe obige Be-
merkungen). Die Anforderungen einer ,just in sequence” (just in time) Produktion sei-
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tens der OEMs, in diesem Fall des Daimler-Werks Bremen, fiihren zur Ansiedlung der
Teilelieferanten in die Nahe der Hersteller (Stichwort: Industriepark Hansalinie).

Tabelle 5-4: Anzahl der Produzenten und Dienstleister innerhalb der
Umsatzanteile fiir die Automobilindustrie 2005/2006

Produzenten (n1=29) Dienstleister (n1=27)
Intervall
AI-Gesamt- 2005 2006 2005 2006
umsatz, %
Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl | Prozent
unter 5 4 13,8 - - 4 14,8 3 11,1
5-10 3 10,3 5 17,2 3 11,1 3 11,1
11 - 30 5 17,2 6 20,7 8 29,6 8 29,6
31-50 6 20,7 7 24,1 4 14,8 3 11,1
51-75 3 10,3 2 6,9 3 11,1 5 18,5
76 - 100 8 27,6 9 31,0 5 18,5 5 18,5
Gesamt 29 100,0 29 100,0 27 100,0 27 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Insgesamt ist eine groBe Spannweite der Zulieferer Typ Il (Dienstleistungen) zu konsta-
tieren, die groBtenteils nur einen geringen Anteil ihrer Gesamtwertschépfung im Auto-
mobilbereich erzielen. Bei 51,8 Prozent aller befragten Dienstleister (n;=14) liegt der
Umsatzanteil fur die untersuchte Branche unter 30 Prozent (Tabelle 5-4).

Eine relativ starke Branchenabhangigkeit (mehr als 50 Prozent Umsatzanteil in der
Automobilbranche) ist bei zirka 40 Prozent aller Produzenten (Zulieferer Typ 1) und bei
37 Prozent aller Dienstleistungsunternehmen festzustellen. Von den 29 betrachteten
Produzenten (Zulieferer Typ 1) haben zwei Zulieferer im Jahr 2006 einen Umsatzanteil
von "51 bis 75 Prozent" und neun Betriebe liegen im Automobilindustrie *°-
Umsatzintervall von "76 bis 100 Prozent". Jeweils finf Dienstleister gaben an, dass ihr
Al-Umsatzanteil zwischen "b1 bis 75 Prozent" bzw. ,, 76 bis 100 Prozent" betragt.

Des Weiteren wurden im Rahmen der schriftlichen Befragung die Umsatzanteile der
Unternehmen von den Lieferungen an:

e Daimler-Werk Bremen,
e Andere Daimler-Werke,
e Andere Automobilproduzenten (OEM) und an
o KFZ-Zulieferunternehmen
in die Analyse einbezogen (Tabelle 5-5).

10 1m Folgenden Al genannt.



Tabelle 5-5:

Intervall
AI-Umsatz 2006,
in %

unter 5
5-10
11-30
31-50
51-75
76 - 100

Daimler-Werk Bremen

Kein Umsatz

Gesamt

unter 5

5-10

11 -30

31-50

51-75

76 - 100

andere Daimler Werke

Kein Umsatz
Gesamt
unter 5
5-10

11 -30
31-50

51-75

andere OEM

76 - 100
Kein Umsatz
Gesamt
unter 5
5-10
11-30
31-50
51-75

76 - 100

Kein Umsatz

KFZ-Zulieferunternehmen

Gesamt

Wertschopfungsanteile der befragten Zulieferer der
Automobilindustrie nach Tatigkeitsbereichen (Stand: 2006)

Produzent &
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Pr Dienstleister Dienstleister Sonstiges
(n,=67) (n;=29) (ny=27) (n,=8) (ny=3)
Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent
9 13,4 2 6,9 4 14,8 2 25,0 1 33,3
8 11,9 3 10,3 5 18,5
2 3,0 1 3,4 1 3,7
2 3,0 2 7,4
6 9,0 4 13,8 1 3,7 1 12,5
40 59,7 19 65,5 14 51,9 5 62,5 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0
6 9,0 2 6,9 3 37,5 1 33,3
7 10,4 4 13,8 3 11,1
3 4,5 1 3,4 2 7,4
1 1,5 1 3,7
50 74,6 22 75,9 21 77,8 5 62,5 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0
6 9,0 2 6,9 1 3,7 2 25,0 1 33,3
5 7,5 1 3,4 4 14,8
7 10,4 4 13,8 3 11,1
4 6,0 2 6,9 1 3,7 1 12,5
2 3,0 2 6,9 -
3 4,5 1 3,4 2 7,4
40 59,7 17 58,6 16 59,3 5 62,5 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0
6 9,0 2 6,9 2 7,4 1 12,5 1 33,3
13 19,4 9 31,0 4 14,8
16 23,9 7 24,1 7 25,9 2 25,0
8 11,9 3 10,3 4 14,8 1 12,5
3 4,5 2 6,9 1 3,7
1 1,5 1 3,4
20 29,9 5 17,2 9 33,3 4 50,0 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Im ersten Prozentintervall ("unter 5 Prozent") ist die Anzahl der Wertschépfungspartner,
die ihren Umsatz von den Lieferungen an das Daimler-Werk Bremen erzielen, am groB-
ten (n;=9); davon sind vier Betriebe als Dienstleister (Zulieferer Typ II) fir die unter-
suchte Branche tatig. Insgesamt acht Zulieferer weisen einen Al-Umsatzanteil fiir das
Daimler-Werk Bremen zwischen "funf und zehn Prozent" auf. Auch hier sind die Dienst-

leistungsunternehmen am starksten vertreten.

Es lieB sich feststellen, dass nur bei neun Prozent der befragten Zulieferer eine hohe
Abhangigkeit vom Daimler-Werk Bremen besteht. Von den 27 Unternehmen, die den
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bremischen OEM beliefern, erwirtschaften sechs Betriebe bis zu 100 Prozent ihrer Um-
satze in Bremen. Vier von diesen Firmen sind als Produzenten (Zulieferertyp 1) fir die
Automobilindustrie tatig.

Nur ein Unternehmen aus dem Dienstleistungsbereich ist stark vom bremischen OEM
abhangig. Insgesamt macht mehr als die Halfte der Dienstleister ihren Umsatz mit dem
Daimler-Werk Bremen. Allerdings liegen die Umsatzanteile von den Lieferungen an das
Daimler-Werk Bremen bei diesen Firmen unter 30 Prozent.

Die Auswertung hat gezeigt, dass andere Daimler-Werke fiir die Wertschopfung der
regionalen Unternehmen nicht von Bedeutung sind. Von den 67 ausgewerteten Betrie-
ben machen nur 17 Unternehmen ihren Al-Umsatz mit Lieferungen an die anderen
Daimler-Werke. Von den befragten Produzenten (Zulieferertyp 1) gaben 13,8 Prozent
(n;=4) und von den Dienstleistern (Zulieferertyp 1) 11,1 Prozent (n,=3) an, dass ihr
Umsatzanteil fiir die anderen Daimler-Werke zwischen fiinf und zehn Prozent ihres Ge-
samtumsatzes liegt. Bei einem Dienstleistungsunternehmen konnte eine starke Abhan-
gigkeit von anderen Daimler-Werken festgestellt werden (Umsatzintervall

,76 bis 100 Prozent").

Von den Lieferungen an die anderen Automobilhersteller profitieren insgesamt 27 be-
fragte Unternehmen. Jeweils circa 40 Prozent aller produzierenden Zulieferer (n;=12)
und Dienstleistungsunternehmen (n,=13) erzielen ihren Al-Umsatz durch Lieferungen
an andere OEMs. Eine hohe Abhéangigkeit ("76 bis 100 Prozent") von anderen OEMs ist
bei nur einem Produzenten (Zulieferertyp 1) und bei zwei Dienstleistern (Zulieferertyp
Il) festzustellen. In den Prozentintervallen ,unter fiinf Prozent” (n;=6) und "elf bis 30
Prozent" (n;=7) sind die meisten Zulieferer vertreten. Von den befragten Unternehmen
gaben neun Prozent an, dass ihr Umsatzanteil flir andere Automobilhersteller unter
finf Prozent ihres Gesamtumsatzes liegt. Von den insgesamt 67 Betrieben erwirtschaf-
ten sieben Firmen zwischen elf und 30 Prozent ihres Al-Umsatzes aus den Lieferungen
an andere OEMs.

Die Auftrage von KFZ- Zulieferunternehmen spielen sowohl fiir die Zulieferer Typ I als
auch fir die Zulieferer Typ Il eine bedeutende Rolle. Fast drei Viertel aller Produzenten
(n;=24) und zwei Drittel aller Dienstleister (n;=18) gaben an, Umséatze aus den Liefe-
rungen an KFZ- Zulieferunternehmen zu erzielen. Die Umsatzanteile liegen dabei bei
den meisten Firmen zwischen fliinf und 30 Prozent. Im ersten Prozentintervall ("unter
funf Prozent") sind jeweils zwei Zulieferer Typ | und Zulieferer Typ Il vertreten, das
zweit Intervall ("flinf bis zehn Prozent") nimmt vier Dienstleistungsunternehmen und
neun Produzenten auf. Jeweils sieben produzierenden Betriebe und Dienstleistungsun-
ternehmen weisen einen Al-Umsatzanteil fur KFZ-Zulieferunternehmen zwischen "elf
und 30 Prozent" auf. Ein Produzent gab an, dass sein Al-Umsatz aus den Lieferungen
an die KFZ-Zulieferunternehmen zwischen 76 und 100 Prozent liegt.

Fazit:

— Nicht so groBe Abhédngigkeit aller Zulieferer in der Metropolregion Bremen-
Oldenburg vom Daimler-Werk Bremen und von anderen (Nicht-Daimler)
OEMs.

— Bestimmte (System)Zulieferer in der réumlichen Nahe zum Bremer Daimler-
Werk weisen dagegen eine 100-prozentige Abhéngigkeit auf.

— Kaum Verbindungen der Zulieferer zu anderen Daimler-Werken.



51

— Starke Verbindungen zu anderen KFZ-Zulieferunternehmen.

— Konsequenz: Diversifizierung, nicht ausschlieBliche Bindung an das Daimler-
Werk Bremen, aber es gibt nur wenige Systemlieferanten (und die sind fast
ganzlich vom Bremer OEM abhéngig), das heiBt allgemeine Risiken kbnnten
an die Zulieferer in der Metropolregion Bremen-Oldenburg lberproportional
weitergegeben werden.

Insgesamt gesehen hat sich im Jahr 2006 die Anzahl der Zulieferer Typ | (Produzenten)
sowie der Zulieferer Typ I, die die Auftrage vom Daimler-Werk Bremen bekommen
haben, im Vergleich zu 2005 um zehn Prozent vergréBert. Von den Produzenten haben
im Jahr 2006 zwei zusatzliche Unternehmen KFZ-Zulieferunternehmen beliefert. Ein
Dienstleistungsunternehmen mehr konnte sich 2006 Auftrage von anderen Daimler-
Werken sichern (Tabelle 5-6).
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Tabelle 5-6: Wertschopfungsanteile der befragten Zulieferer der
Automobilindustrie nach Tatigkeitsbereichen 2005/2006
Produzent (n;=29) Dienstleister (n;=27)
i';t_fjr;as:tz, % 2005 2006 2005 2006
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

c | unters 3 33,3 2 20,0 5 41,7 4 30,8

g 5-10 2 22,2 3 30,0 4 33,3 5 38,5

f 11-30 1 11,1 1 10,0 1 8,3 1 7,7

=

§ 31- 50 - - - - - - - -

L | 51-75 - - - - 2 16,7 2 15,4

:% 76 - 100 3 33,3 4 40,0 - - 1 7,7

8 [ Gesamt 9 100,0 10  100,0 12 100,0 13 100,0

g unter 5 2 28,6 2 28,6 - - - -

g 5-10 4 57,1 4 57,1 3 60,0 3 50,0

5 | 11-30 1 14,3 1 14,3 1 20,0 2 33,3

E | 31-50 - - - - - - - -

8 51-75 - - - - - - - -

[

2| 76-100 - - - - 1 20,0 1 16,7

8 | Gesamt 7 100,0 7 100,0 5 100,0 6 100,0
unter 5 2 16,7 2 16,7 2 18,2 1 9,1
5-10 1 8,3 1 8,3 3 27,3 4 36,4

§ 11 - 30 6 50,0 4 33,3 3 27,3 3 27,3

9| 31-50 - - 2 16,7 1 9,1 1 9,1

,i::: 51-75 2 16,7 2 16,7 - - - -
76 - 100 1 8,3 1 8,3 2 18,2 2 18,2
Gesamt 12 100,0 12 100,0 11 100,0 11 100,0

S | unters 4 18,2 2 8,3 2 11,1 2 11,1

-;5: 5-10 6 27,3 9 37,5 6 33,3 4 22,2

E, 11 - 30 6 27,3 7 29,2 5 27,8 7 38,9

5| 31-50 2 9,1 3 12,5 4 22,2 4 22,2

ﬁ 51-75 3 13,6 2 8,3 - - 1 5,6

N | 76-100 1 4,5 1 4,2 1 5,6 - -

E Gesamt 22 100,0 | 24  100,0 18 100,0 18 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Die Unternehmen wurden im Rahmen der Befragung auBerdem nach ihrer gesamten
Umsatzentwicklung 2006 im Vergleich zu 2000, 2007 im Vergleich 2006 und 2008
im Vergleich 2007 (Tabelle 5-7) gefragt.



Tabelle 5-7:

Umsatzentwicklung

zunehmend
gleichbleiben
abnehmend

k. A.

Gesamt
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Umsatzentwicklung der gesamten befragten Zulieferer der

Automobilindustrie

2006 im Vergleich 2000

2007 im Vergleich 2006

2008 im Vergleich 2007

e
51 76,1
3 4,5
6 9,0
7 10,4
67 100,0

Haufigkeit
(absolut)

47

14

67

Prozent

70,1

20,9

4,5

4,5

100,0

il
45 67,2
12 17,9
2 3,0
8 11,9
67 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Wie die Tabelle 5-7 verdeutlicht, konnten bis zu 76 Prozent aller Unternehmen ihre
Umsatze in den letzten zehn Jahren steigern. Die Erwartungshaltung der Befragten hin-
sichtlich ihrer Umsatzentwicklung 2008 im Vergleich 2007 lasst erkennen, dass zwei
Drittel aller Firmen in den nachsten Jahren mit steigenden Umsétzen rechnen.

Von den 29 Produzenten (Zulieferertyp 1) haben 21 Betriebe ihre Umsétze im Jahr
2006 im Vergleich zu 2000 gesteigert. Auch die Umsatzentwicklung 2007/2006 ver-
lief bei zirka 60 Prozent aller produzierenden Zulieferer positiv und ein Viertel der Be-
fragten konnte ihre Umsatze auf dem Vorjahresniveau (2006) halten. Die meisten Pro-
duzenten der Automobilbranche gehen in Zukunft von steigenden oder zumindest gleich
bleibenden Umsatzen aus (Tabelle 5-8).

Tabelle 5-8:

Umsatzentwicklung

zunehmend
gleichbleiben
abnehmend

k. A.

Gesamt

Umsatzentwicklung der befragten Produzenten der

Automobilindustrie

2006 im Vergleich 2000

2007 im Vergleich 2006

2008 im Vergleich 2007

Haufigkeit

(absolut) Prozent
21 72,4
1 3,4
4 13,8
3 10,3
29 100,0

Haufigkeit
(absolut)

18

29

Prozent

62,1

24,1

6,9

6,9

100,0

Haufigkeit
(absolut) Prozent
18 62,1
6 20,7
5 17,2
29 100,0

Quelle: Eigene Auswertung
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Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Analyse der Umsatzentwicklung der Dienstleis-
tungsunternehmen. Wie die folgende Tabelle 5-9 verdeutlicht, sind die Umsatze bei
22 Betrieben (81,5 Prozent) im Jahr 2006 im Vergleich zu 2000 gestiegen. Nur ein
Dienstleister gab an, 2007 weniger Umsatz gemacht zu haben als im Jahr 2006.

Tabelle 5-9: Umsatzentwicklung der befragten Dienstleister der
Automobilindustrie

2006 im Vergleich 2000 2007 im Vergleich 2006 2008 im Vergleich 2007
Umsatzentwicklung o A T

dufigkei aufigkei adufigkei

(absolut) Prozent (absolut) Prozent (absolut) Prozent
zunehmend 22 81,5 20 74,1 19 70,4
gleichbleiben 1 3,7 5 18,5 5 18,5
abnehmend 2 7,4 1 3,7 1 3,7
k. A. 2 7,4 1 3,7 2 7,4
Gesamt 27 100,0 27 100,0 27 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

In Zukunft geht mehr als zwei Drittel der Dienstleistungsbetriebe von steigenden Um-
satzen aus, wahrend zirka 18 Prozent von ihnen keine Veranderungen erwartet. Nur ein
Unternehmen aus dem Dienstleistungsbereich rechnet in Zukunft mit sinkenden Umsat-
zen (Tabelle 5-9).

Fazit: Die gesamte Zulieferindustrie, sowohl! die Zulieferer Typ | (Produzenten) als
auch die Zulieferer Typ Il (Dienstleister), der Metropolregion Bremen-
Oldenburg blickt auch fir 2008 und folgende Jahre optimistisch in die Zu-
kunft.

Eine weitere Analyse der Automobil-Umsatzanteile soll die regionale Betrachtung einbe-
Ziehen.
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Tabelle 5-10: Regionale Verteilung der Zulieferer innerhalb der Al-
Umsatzanteile

Intervall Bremen, Stadt Ubrige Metropolregion
::1;3‘1: °/:- GEElill élar Prozent Gl e Prozent
Zulieferer Zulieferer

unter 5 4 10,8 4 13,3
5-10 4 10,8 5 16,7
11 -30 10 27,0 5 16,7
31-50 5 13,5 7 23,3
51-75 3 8,1 5 16,7
76 - 100 11 29,7 4 13,3

Gesamt 37 100,0 30 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Wahrend im Prozentintervall "unter flinf Prozent" die Anzahl der Betriebe in Bremen
(n;=4) und in der Region (n,;=4) gleich verteilt sind, dominieren in den Intervallen
"elf bis 30 Prozent" sowie "76 bis 100 Prozent" die in Bremen ansassigen Zulieferer.
Das letztgenannte Prozentintervall deutet auf eine groBere Abhangigkeit sowohl der
bremischen Zulieferer als auch der Unternehmen aus dem niedersachsischen Umland
von der Automobilindustrie hin, in diesem Fall vom Daimler-Werk Bremen.

Die Betriebe mit einer relativ hohen Abhangigkeit von der Automobilbranche

("51 bis 75 Prozent") sind eher in der Region zu finden (n,;=5) zu finden. Einen Um-
satzanteil "fiinf bis zehn Prozent" weisen danach in Bremen vier und in der Region flinf
Zulieferer auf. Im Intervall "elf bis 30 Prozent" sind die meisten Betriebe aus Bremen
(n;=10) vertreten, wahrend die Unternehmen aus Niedersachen (n;=7) im Umsatzin-
tervall "30 bis 50 Prozent" gegentiber den Unternehmen aus Bremen (n,=5) etwas
starker vertreten sind.

Fazit: Die Abhédngigkeit der Zulieferer von der Automobilindustrie ist in der Stadt
Bremen gréBer als im niedersdchsischen Umland. Das bedeutet, dass bei ei-
ner Umsatzkrise der Automobilproduktion bremische Zulieferer stéarker betrof-
fen sind wie jene im niedersdchsischen Umland, und umgekehrt: Bremische
Zulieferer profitieren eher von einem Auftragsboom in der Automobilbranche.
Das wird verstérkt durch die zahlenméaBige Konzentration der Zulieferer in der
Stadt Bremen im Vergleich zur (brigen Metropolregion.

Die Tabelle 5-11 gibt die regionale Verteilung der Automobil-Umsatzanteile von den
einzelnen Lieferungen der Zulieferunternehmen nach Funktionen innerhalb der Wert-
schopfungskette wieder.
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Tabelle 5-11: Regionale Verteilung der Al-Umsatzanteile der Zulieferer nach
Funktionen innerhalb der Wertschopfungskette

Produzent Dienstleister
Umsatzanteile[2006; Bremen, Stadt Ubrige Bremen, Stadt Ubrige
in % ! Metropolregion ! Metropolregion
n % n % n, % n % n % n, %
unter 5 - - 2 100,0 2 100,0 3 75,0 1 25,0 4 100,0
5 5-10 1 33,3 2 66,7 3 100,0 4 80,0 1 20,0 5 100,0
E
g 11 -30 1 100,0 - - 1 100,0 - - 1 100,0 1 100,0
x
3 | 31-50 - - - - o o - - N . - -
2
L
% 51-75 - - - - = = 2 100,0 - - 2 100,0
©
a 76 - 100 3 75,0 1 25,0 4 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
Gesamt 5 50,0 5 50,0 10 100,0 10 76,9 3 23,1 13 100,0
unter 5 1 50,0 1 50,0 2 100,0 - - - - = =
I 5-10 2 50,0 2 50,0 4 100,0 3 100,0 - - 3 100,0
=
)
% 11 -30 - - 1 100,0 1 100,0 2 100,0 - - 2 100,0
]
E | 31-50 - - - - - - - - - - - -
[
a
[ 51-75 - - - - - - - - - - - -
v
2
© 76 - 100 - - - - = = 1 100,0 - - 1 =
Gesamt 3 42,9 4 57,1 7 100,0 6 100,0 - - 6 100,0
unter 5 1 50,0 1 50,0 2 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
5-10 1 100,0 - - 1 100,0 3 75,0 1 25,0 4 100,0
E 11 -30 1 25,0 3 75,0 4 100,0 2 66,7 1 33,3 3 100,0
o
g 31-50 - - 2 100,0 2 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
2
& 51-75 2 100,0 - - 2 100,0 - - - - - -
76 - 100 1 100,0 - - 1 100,0 1 50,0 1 50,0 2 100,0
Gesamt 6 50,0 6 50,0 12 100,0 8 72,7 3 27,3 11 100,0
unter 5 - - 2 100,0 2 100,0 - - 2 100,0 2 100,0
c
g 5-10 5 55,6 4 44,4 9 100,0 3 75,0 1 25,0 4 100,0
<
]
g 11-30 5 62,5 3 37,5 8 100,0 5 71,4 2 28,6 7 100,0
I
c
H 31-50 - - 2 100,0 2 100,0 2 50,0 2 50,0 4 100,0
]
-
]
35 51-75 - - 2 100,0 2 100,0 - - 1 100,0 1 100,0
N
D
N 76 - 100 - - 1 100,0 1 100,0 - - - - - -
X
Gesamt 10 41,7 14 58,3 24 100,0 10 55,6 8 44,4 18 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Uber drei Viertel aller Betriebe mit einem Wertschdpfungsanteil fiir das Daimler-Werk
Bremen ,,76 bis 100 Prozent” sind in Bremen (n,=5) angesiedelt. Davon sind drei Un-
ternehmen als Zulieferer Typ | (Produzenten) fur die Branche tatig (Tabelle 5-11). E-
benfalls in Bremen sind zwei Dienstleistungsunternehmen anzutreffen, die ,51 bis

75 Prozent” ihres Umsatzes von den Lieferungen an den bremischen OEM erwirtschaf-
ten. Vier Dienstleistungsbetriebe (entsprechend 80,0 Prozent), die fliinf bis zehn Prozent
ihres Al-Umsatzes mit dem Daimler-Werk Bremen erzielen, sind in Bremen eingesiedelt
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und ein Dienstleister (entsprechend 20,0 Prozent) kommt aus dem niedersachsischen
Umland.

Betrachtet man die regionale Verteilung der Umsatzanteile der Dienstleistungsunter-
nehmen, so lasst sich feststellen, dass alle Zulieferer Typ Il fir andere Daimler-Werke
aus Bremen kommen. Darunter ist auch ein Unternehmen mit einem Umsatzanteil

»76 bis 100 Prozent”. Die Verteilung der Zulieferer Typ | fir andere Daimler-Werke auf
die Lander Bremen und Niedersachsen ist fast identisch. Jeweils zwei Produzenten mit
einem Wertschopfungsanteil von den Lieferungen an andere Daimler-Werke zwischen
finf und zehn Prozent sind in Bremen bzw. in der Metropolregion Bremen-Oldenburg
ansassig. Im Prozentintervall "elf bis 30 Prozent" ist ein Produzent aus dem niedersach-
sischen Umland vertreten.

Jeweils sechs Produzenten aus Bremen und Niedersachsen beliefern andere
Automobilhersteller. Von den bremischen Dienstleistungsunternehmen machen insge-
samt acht Betriebe ihren Al-Umsatz mit den anderen OEMs, entsprechend 72,7 Pro-
zent. Jeweils ein produzierender Zulieferer und ein Dienstleistungsbetrieb, die bis zu
100 Prozent ihres Gesamtumsatzes aus den Lieferungen an andere OEMs haben,
stammen aus Bremen beziehungsweise aus der Metropolregion Bremen-Oldenburg.

Die meisten Zulieferer fur KFZ-Zuliefererunternehmen sind im niedersachsischen Um-
land ansassig. Die Firmen mit einem Wertschépfungsanteil fiir den Bereich , Lieferungen
an KFZ-Zulieferunternehmen® mit weniger als flinf Prozent haben ihren Standort in der
Metropolregion Bremen-Oldenburg. Darunter sind jeweils zwei Unternehmen als Produ-
zent beziehungsweise als Dienstleister fiir die untersuchte Branche tatig. Dazu kommt
ein niedersachsischer Dienstleistungsbetrieb mit einem Umsatzanteil von "76 bis

100 Prozent".

Fazit: Die Zulieferer, die direkt an das Daimler-Werk Bremen, an andere Daimler-
Werke oder an andere Automobilhersteller liefern, sind hauptséchlich in der
Stadt Bremen konzentriert. Im niedersdchsischen Umland dominieren jene
Zulieferer, die an andere KFZ-Zulieferunternehmen liefern. Das kann bedeu-
ten, dass in Bremen mehr Zulieferer vom Typ ,, Systemzulieferer” beheimatet
sind oder genauer: dass die in Bremen ansassigen Zulieferer eine bessere
Chance haben, sich zum Systemzulieferer zu entwickeln als jene im nieder-
sdchsischen Umland.

Einordnung der Zulieferer innerhalb der gebildeten Mitarbeiterintervalle

Die Umsatzanteile, die die befragten Betriebe der Automobilbranche zugeordnet haben,
wurden in Beschaftigte umgerechnet, die unmittelbar in diesem Wirtschaftszweig tatig
sind.

67 der antwortenden Betriebe beschaftigen im Jahr 2007 insgesamt 7.564 Mitarbeiter
(Tabelle 5-12).



58

Tabelle 5-12: Anzahl der Gesamtbeschaftigten in den befragten Unternehmen im

Jahr 2007
Anzahl der Gesamtbeschiftigten
Angestelite
LG Gewerbliche davon
Arbeitnehmer aTIT
9 I i e in der Ingeni e in der
Produktion FuE

Produzent 2.789 842 36 44 3.631
Dienstleister 2.789 583 20 20 3.372
Produzent & Dienstleister 278 86 4 2 364
Sonstiges 57 140 - - 197
Gesamt 5.913 1.651 60 66 7.564

Quelle: Eigene Auswertung

Davon sind 3.735 direkt fr die Automobilindustrie tatig. Im Vergleich zu 2005 ist die
Mitarbeiterzahl in der Automobilbranche um 5,7 Prozent gestiegen.

Eine (ungesicherte) Hochrechnung der Beschiéftigtenzahlen, die die Riicklaufquote von
14,1 Prozent beriicksichtigt, ergibt fiir das Jahr 2007 eine Gesamtzahl von etwa
26.489 Mitarbeitern, die in der Metropolregion Bremen-Oldenburg in der Automobil-
zulieferindustrie arbeiten (also ohne die beim Bremer Daimler-Werk Beschaéftigten).

Waéhrend bei den Produzenten (Zulieferer Typ 1) knapp 60 Prozent der Beschéftigten
tatig sind, liegt der Personalanteil bei den Dienstleistungsunternehmen bei zirka

40 Prozent. Die Beschéftigten bei den Unternehmen aus den Bereichen ,,Produzent und
Dienstleister” sowie ,Sonstige” machen nur knapp zwei Prozent aller Mitarbeiter aus
(Abbildung 5-4).

Abbildung 5-4: Anteil der Beschéftigten im Automobilbereich innerhalb der
Wertschopfungskette 2007 (n,=67)

@ Prod. & DL und

& produzent B pienstleister "
Sonstige

40,9%

Quelle: Eigene Darstellung



59

Von den 3.735 Mitarbeitern, die flir die Automobilindustrie tatig sind, werden 3.090
als gewerbliche Arbeitnehmer beschaftigt und 645 sind Angestellte.

Dieser hohe Anteil an gewerblichen Arbeitnehmern korrespondiert mit dem 57 pro-
zentigen Anteil der Produzenten an den gesamten Zulieferern (Abbildung 5-4).

Unter den Angestellten arbeiten 32 Personen als Ingenieure in der Produktion und 62
als Ingenieure in der Forschung und Entwicklung (Tabelle 5-13).

Tabelle 5-13: Anzahl der Beschaftigten im Automobilbereich innerhalb der
Wertschopfungskette im Jahr 2007

Anzahl der Beschiftigten, gesamt

Angestellte

Funktion Gewerbliche davon
Arbeitnehmer esamt
9 Ingeni e in der Ing e in der
Produktion FuE

Produzent 1.637 503 26 37 2.140
Dienstleister 1.415 114 5 24 1.529
Produzent & Dienstleister 34 21 1 1 55
Sonstiges 4 7 - - 11
Gesamt 3.090 645 32 62 3.735

Quelle: Eigene Auswertung

Betrachtet man die Beschéftigtenzahlen in der Automobilindustrie, bezogen auf die
Umsatzverteilung der einzelnen Lieferungen, ergibt sich Folgendes:

— zirka 45 Prozent aller Beschéftigten aus dem Bereich Automobilindustrie er-
wirtschaften den Umsatz mit den anderen Automobilhersteller.

— Der Mitarbeiteranteil fiir den Automobilindustrie-Umsatz fiir das Daimler-
Werk Bremen betréagt 25,4 Prozent von den Gesamtbeschéftigten und

— 21,8 Prozent des Gesamtpersonals arbeiten fiir den Al-Umsatz mit KFZ-
Zulieferunternehmen (Abbildung 5-5).

Das heiBt, dass (ber die Hélfte aller Beschéftigten in den antwortenden Zulieferbe-
trieben der Metropolregion fiir die Automobilindustrie arbeiten (3.735 Mitarbeiter).
Davon sind zirka 25 Prozent (943 Mitarbeiter) erwirtschaften den Umsatz mit dem
Daimler-Werk in Bremen.
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Abbildung 5-5: Anteil der Beschaftigten im Automobilbereich bezogen auf die
Umsatzanteile von den einzelnen Lieferungen 2007 (n;=67)

C Daimler-Werk Bremen

@ Andere OEMs

45,3%

0 Andere Daimler-Werke

(] KFZ-Zulieferunternehmen

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt erwirtschaften 943 Mitarbeiter den Al-Umsatz mit den Lieferungen an das
Daimler-Werk Bremen. Davon werden (iber 80 Prozent aller Arbeiter und Angestellten
aus diesem Al-Umsatz bei den Produzenten (Zulieferer Typ 1) beschaftigt

(Tabelle 5-14).

Tabelle 5-14: Anzahl der Beschaftigten fiir den Al-Umsatz fiir das Daimler-Werk
Bremen 2007

Funktion

Produzent

Dienstleister

Produzent & Dienstleister

Sonstiges

Gesamt

Anzahl der Beschiftigten (Lieferungen an Daimler-Werk Bremen)

Gewerbliche
Arbeitnehmer

651

122

13

788

Angestellte
davon
gesamt Ingenieure in der Ingenieure in der
Produktion FuE
115 3 11 766
26 2 1 148
11 - - 24
3 - - 5
155 5 12 943
Quelle:

Eigene Auswertung



61

Die Mitarbeiter, die den Al-Umsatz fiir KFZ-Zulieferunternehmen erzielen, sind zu drei
Viertel bei den Produzenten (Zulieferer Typ 1) beschaftigt. Von den 127 Beschaftigten,
die im Dienstleistungssektor den Al-Umsatz flir KFZ-Zulieferunternehmen erwirtschaf-
ten, sind 63 Arbeiter und 64 Angestellte (Tabelle 5-15).

Tabelle 5-15: Anzahl der Beschaftigten fiir den Al-Umsatz fiir KFZ-
Zulieferunternehmen 2007

Anzahl der Beschiftigten (Lieferungen an KFZ-Zulieferunternehmen)

Angestellte

L3 Gewerbliche davon
Arbeitnehmer Tt
£ Ingenieure in der Ingenieure in der
Produktion Fut

Produzent 522 149 7 9 671
Dienstleister 63 64 3 16 127
Produzent & Dienstleister 7 6 1 - 13
Sonstiges 1 1 - - 2
Gesamt 593 220 11 25 813

Quelle: Eigene Auswertung

Dagegen arbeiten die meisten Beschaftigten in dem Al-Umsatzbereich, der mit anderen
Daimler-Werken erzielt wird, bei den Dienstleistungsunternehmen (Zulieferer Typ I1).
Von den 287 Mitarbeitern sind zirka 80 Prozent flir andere Daimler-Werke zusténdig
(Tabelle 5-16).

Tabelle 5-16: Anzahl der Beschaftigten fiir den Al-Umsatz fiir andere Daimler

Werke 2007
Anzahl der Beschiftigten (Lieferungen an andere Daimler Werke)
Angestellte
Eastes Gewerbliche davon
Arbeitnehmer Tt
< Ingenieure in der Ingenieure in der
Produktion FuE

Produzent 29 24 1 1 53
Dienstleister 218 6 = 2 224
Prod & Dienstlei 7 2 - - 9
Sonstiges - 1 - - 1
Gesamt 254 33 1 3 287

Quelle: Eigene Auswertung

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Betrachtung der Mitarbeiter, die fiir den Al-
Umsatz mit anderen Automobilherstellern tatig sind. Auch hier sind die Dienstleis-
tungsunternehmen (Zulieferer Typ 1) am starksten vertreten. Rund 60 Prozent aller
Beschaftigten sind im Dienstleistungsbereich zu finden (Tabelle 5-17).
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Tabelle 5-17: Anzahl der Beschaftigten fiir den Al-Umsatz fiir andere OEM 2007

Anzahl der Beschéftigten (Lieferungen an andere OEM)

Angestellte

Funkti
unktion Gewerbliche davon
Arbeitnehmer L
g Ingenieure in der Ingenieure in der

Produktion FuE
Produzent 435 215 15 16 650
Dienstleister 1.012 18 - 5 1.030
Produzent & Dienstleister 7 2 - 1 9
Sonstiges 1 2 - - 3
Gesamt 1.455 237 15 22 1.692

Quelle: Eigene Auswertung

Fazit: Je ,ndher”die Zulieferunternehmen an den OEMs und hier insbesondere am
Daimler-Werk Bremen sind (Position in der Wertschdpfungskette), desto gro-
Ber ist der Anteil des Typs I. Das heiBt, dass hier die Teile-/Materiallieferanten
dominieren, und weniger die Dienstleistungsunternehmen.

Analog zum Umsatz-Prozentanteil wurde auch fir die "Automobil-Mitarbeiter" eine In-
tervallvariable konstruiert. Die Anzahl der Betriebe, die in den jeweiligen Mitarbeiterin-
tervallen vertreten sind, zeigt folgende Haufigkeitsverteilung (Tabelle 5-18):

Tabelle 5-18: Anzahl der Unternehmen in den Mitarbeiter-intervallen 2007

(n,=67)

MA-Intervall Anzahl der Zulieferer Prozent

unter 1 12 17,9

1- unter3 6 9,0

3 - unter 10 19 28,4

10 - unter 50 17 25,4

50 - unter 100 4 6,0
uber 100 9 13,4

Gesamt 67 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Die Haufigkeitsverteilung zeigt, dass 28,4 Prozent der Betriebe (n,=19) anteilig "drei
bis unter zehn Mitarbeiter" fiir den Automobil-Umsatz beschéaftigt. Relativ hoch (n,=17)
ist auch die Anzahl der Zulieferer, bei denen "zehn bis unter 50 Mitarbeiter" den Auto-
mobil-Umsatz erwirtschaften (25,4 Prozent). Zwolf Zulieferer sind im Mitarbeiter-
Intervall "unter einem Mitarbeiter" vertreten. Von den insgesamt 67 ausgewerteten Be-
trieben geben neun Unternehmen an, tber 100 Mitarbeiter flir den Automobil-Umsatz
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zu beschaftigen. Im Mitarbeiterintervall "50 bis unter 100 Mitarbeiter" sind vier Unter-
nehmen und im Mitarbeiterintervall "einem bis unter drei Mitarbeiter" sechs Betriebe
anzutreffen.

Fazit: Es gibt bei den Zulieferern keine dominierenden Betriebsgréf3en beziehungs-
weise Beschéftigtenzahlen pro Unternehmen: Von ,unter einem* bis ,,(iber
100 Beschéftigten/Automobilmitarbeiten sind alle Verteilungen vorhanden.

Des Weiteren wurden die Mitarbeiter, die anteilig den Automobil-Umsatzanteil von den
Lieferungen an

e Daimler-Werk Bremen,

e Andere Daimler Werke,

e Andere Automobilproduzenten (OEM) und an

o KFZ-Zulieferunternehmen

erwirtschaften in die Analyse einbezogen. Folgende Haufigkeitsverteilung zeigt die An-
zahl der Betriebe, die in den jeweiligen Mitarbeiterintervallen anzutreffen sind (Tabelle
5-19).
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Tabelle 5-19:

MA-Intervall

Gesamt AI

andere OEM andere Daimler Werke Daimler-Werk Bremen

KFZ-Zulieferunternehmen

unter 1

1- unter3

3 - unter 10

10 - unter 50

50 - unter 100
iiber 100

Gesamt

unter 1

1- unter3

3 - unter 10

10 - unter 50

50 - unter 100
uber 100

Keine MA

Gesamt

unter 1

1- unter3

3 - unter 10

10 - unter 50

50 - unter 100
uber 100

Keine MA

Gesamt

unter 1

1- unter3

3 - unter 10

10 - unter 50

50 - unter 100
iiber 100

Keine MA

Gesamt

unter 1

1- unter3

3 - unter 10

10 - unter 50

50 - unter 100
iiber 100

Keine MA

Gesamt

Anzahl der Zulieferer in den Mitarbeiterintervallen nach Al-Umsatz
und Tatigkeitsbereichen 2007

Gesamt Produzent Dienstleister Produzent & Sonstiges
(ny1=67) (ny1=29) (ny1=27) Dienstleister (n,;=8) (ny=3)
Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent

12 17,9 2 6,9 6 22,2 2 25,0 2 66,7
6 9,0 3 10,3 1 3,7 2 25,0 - -
19 28,4 5 17,2 11 40,7 3 37,5 - -
17 25,4 8 27,6 7 25,9 1 12,5 1 33,3
4 6,0 4 13,8 - - - - - -

9 13,4 7 24,1 2 7,4 - - - -
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0
8 11,9 2 6,9 4 14,8 2 25,0 - -

4 6,0 3 10,3 1 3,7 - - - -

5 7,5 - - 4 14,8 - - 1 33,3
7 10,4 2 6,9 4 14,8 1 12,5 - -

2 3,0 2 6,9 - - - - - -

1 1,5 1 3,4 - - - - - -
40 59,7 19 65,5 14 51,9 5 62,5 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0
6 9,0 1 3,4 2 7,4 2 25,0 1 33,3
3 4,5 2 6,9 1 3,7 - - - -

4 6,0 2 6,9 1 3,7 1 12,5 - -

3 4,5 2 6,9 1 3,7 - - - R

1 1,5 - - 1 3,7 - - - -
50 74,6 22 75,9 21 77,8 5 62,5 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0

2 3,0 1 3,4 - - 1 12,5 - -

5 7,5 2 6,9 2 7,4 - - 1 33,3
9 13,4 3 10,3 5 18,5 1 12,5 - -

4 6,0 3 10,3 1 3,7 - - - -

2 3,0 1 3,4 1 3,7 - - - -

3 4,5 2 6,9 1 3,7 - - - -
42 62,7 17 58,6 17 63,0 6 75,0 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0
10 14,9 4 13,8 4 14,8 2 25,0 - -
10 14,9 5 17,2 3 11,1 1 12,5 1 33,3
8 11,9 2 6,9 5 18,5 1 12,5 - -
14 20,9 9 31,0 5 18,5 - - - -

2 3,0 2 6,9 - - - - - _

2 3,0 2 6,9 - - - - - _
21 31,3 5 17,2 10 37,0 4 50,0 2 66,7
67 100,0 29 100,0 27 100,0 8 100,0 3 100,0

Quelle: Eigene Auswertung
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Die Tabelle 5-19 zeigt, dass 24,5 Prozent der ausgewerteten Betriebe (n;=7), die als
Produzenten (Zulieferer Typ I) fiir die Automobilindustrie tatig sind, Gber 100 Mitarbei-
ter fur den Automobilumsatz-Umsatz beschaftigen. In diesem Mitarbeiterintervall (,,iber
100 Mitarbeiter”) sind auch zwei Dienstleistungsunternehmen (Zulieferer Typ II)

(7,4 Prozent) vertreten, die ihren Umsatz mit der untersuchten Branche erwirtschaften.

Bei den meisten Dienstleistern (n;=11; 40,7 Prozent) erwirtschaften "drei bis unter
zehn Mitarbeiter" den Automobil-Umsatz. Dagegen sind die produzierenden Unterneh-
men (Zulieferer Typ 1) im Mitarbeiterintervall ,,zehn bis unter 50 Mitarbeiter am hau-
figsten vorzufinden. Ein Viertel der Dienstleistungsbetriebe (Zulieferer Typ 1) gab an,
zwischen zehn und 50 Mitarbeiter fiir den Al-Umsatz zu beschéftigen (n,=7).

Beim Zulieferer Typ | (Produzenten) dominieren groBBere Betrie-
be/Automobilbeschéftigte als bei Zulieferern Typ Il (Dienstleister und Sonstige).

Lieferungen an das Daimler-Werk Bremen

e Von den 27 Dienstleistungsunternehmen (Zulieferer Typ II) erwirtschaften
13 Betriebe ihren Al-Umsatz mit dem DC-Werk Bremen und beschaftigen
daflir nicht mehr als 50 Mitarbeiter. Bei jeweils 14,8 Prozent (n,=4) der
ausgewerteten DL-Betriebe sind entweder weniger als ein Mitarbeiter (In-
tervall ,unter eins“) oder "drei bis unter zehn Mitarbeiter" beziehungsweise
»zehn bis unter 50 Mitarbeiter” fiir den Al-Umsatz fiir das Daimler-Werk
Bremen verantwortlich.

e Zehn Produzenten (Zulieferer Typ 1) erzielen ihren Al-Umsatz mit dem
Daimler-Werk Bremen. Daflir arbeiten bei fiinf Betrieben weniger als drei
Mitarbeiter. Bei einem Produzenten sind tiber 100 Beschaftigte fiir den
Al-Umsatz fiir Daimler-Werk Bremen verantwortlich. In den Mitarbeiterin-
tervallen ,zehn bis unter 50 Mitarbeiter” und ,,50 bis unter 100 Mitarbei-
ter” sind jeweils zwei Unternehmen vertreten.

Bei Zulieferern Typ Il (Dienstleister) an das Daimler-Werk Bremen dominieren keine
Beschéftigtenzahlen, wahrend bei Typ | (Produzenten) alle Beschéaftigtenintervalle
vertreten sind, wenn auch mit unterschiedlicher Stérke.

Lieferungen an andere Daimler Werke

e Jeweils 23 Prozent aller Produzenten (Zulieferer Typ 1) und Dienstleister
(Zulieferer Typ 1) erwirtschaften durchschnittlich zehn Prozent des Al-
Umsatzes mit anderen Daimler-Werken (Tabelle 5-5). Entsprechend ge-
ring ist die Mitarbeiterzahl, die bei den befragten Betrieben flir diesen Al-
Umsatz sorgt. In den Mitarbeiterintervallen ,ein bis unter 3 Mitarbeiter”,
,drei bis unter zehn Mitarbeiter” und ,zehn bis unter 50 Mitarbeiter” sind
jeweils zwei produzierende Unternehmen und ein Dienstleister vertreten.

e Das Intervall "unter einem Mitarbeiter" nimmt zwei Dienstleister und einen
Produzenten auf, wahrend nur ein Dienstleistungsunternehmen "iber 100
Mitarbeiter" fur diesen Al-Umsatz beschaftigt.
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Auch hinsichtlich der Beschéftigtenzahlen spielen die anderen Daimler-Werke nicht
so eine groBe Rolle; aber selbst in dieser geringeren Rolle dominieren auch hier die
Produzenten (Typ 1).

Lieferungen an andere OEMs

e Von den 29 Produzenten (Zulieferer Typ I) erwirtschaften zwolf Betriebe
ihren Al-Umsatz mit anderen Automobilherstellern. Bei jeweils 10,3 Pro-
zent (n,=3) der ausgewerteten produzierenden Zulieferern sind entweder
"drei bis unter zehn Mitarbeiter" oder ,zehn bis unter 50 Mitarbeiter fiir
den Al-Umsatz flir andere OEMs verantwortlich sind. Zwei Produzenten
beschaftigen mehr als 100 Mitarbeiter fur diesen Al-Umsatz.

e Die Verteilung der Dienstleistungsunternehmen zeigt, dass im Mitarbeiter-
intervall "drei bis unter zehn Mitarbeiter" finf Unternehmen vorzufinden
sind. Jeweils ein Dienstleister gab an, dass "zehn bis unter 50", "50 bis
unter 100 Mitarbeiter " beziehungsweise ,,iber 100 Mitarbeiter fiir diesen
Al-Umsatz zustandig sind.

Nicht unbedeutend ist die Beschéaftigung bei den Zulieferern fiir andere (als nur
Daimler) Automobilhersteller. Hier — anders als Zulieferbereich fiir Daimler OEMs —
sind Produzenten und Dienstleister in etwa gleich vertreten, auch hinsichtlich der
Mitarbeiterintervalle.

Lieferungen an KFZ-Zulieferunternehmen

e 24 von insgesamt 29 Produzenten (Zulieferer Typ 1) und 17 von insge-
samt 27 Dienstleistungsunternehmen (Zulieferer Typ 1) erwirtschaften ih-
ren Al-Umsatzes mit KFZ-Zulieferunternehmen. Im Mitarbeiterintervall
»zehn bis unter 50 Mitarbeiter” sind die meisten Unternehmen vertreten.
Neun Produzenten und fiinf Dienstleister beschaftigen zwischen zehn und
50 Mitarbeiter fur diesen Al-Umsatz. Jeweils vier Dienstleistungsunter-
nehmen und produzierende Zulieferer gaben an, dass "unter einem Mitar-
beiter” fiir diesen Al-Umsatz zustandig sind.

e In den Mitarbeiterintervallen ,,50 bis unter 100 Mitarbeiter” und ,ber
100 Mitarbeiter” sind jeweils zwei Produzenten verortet. Die Verteilung
der Dienstleistungsunternehmen zeigt, dass im Mitarbeiterintervall "einem
bis unter drei Mitarbeiter" drei Unternehmen vorzufinden sind. Finf pro-
duzierende Zulieferer beschéaftigen zwischen einem und drei Mitarbeiter
fur den Al-Umsatz mit KFZ-Zulieferunternehmen.

Recht hoch (hinsichtlich der Beschéftigten) ist der Anteil der Zulieferer, die an ande-
re Zulieferer liefern. Allerdings dominiert hier der Typ | (Produzent) eindeutig gegen-
tiber dem Dienstleister (Typ I1), und auch hinsichtlich der GréBenklassen/Automobil-
Beschéftigte-Intervalle gibt es Unterschiede: Bei Typ | sind alle Intervalle vertreten,
wéahrend bei den Dienstleistern nur die kleinen Intervalle — geringe Zahl an Al-
Beschéftigten - prasent sind.
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Die regionale Betrachtung der Zulieferer innerhalb der Mitarbeiterintervalle flir den Be-
reich Automobilindustrie zeigt nachstehende Tabelle.

Tabelle 5-20: Regionale Verteilung der Zulieferer innerhalb der Al-
Mitarbeiterintervalle

Firmensitz

Gesamt
MA-Intervall Bremen, Stadt Ubrige Metropolregion
Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent

unter 1 3 25,0 9 75,0 12 100,0

1- unter3 4 66,7 2 33,3 6 100,0

< 3 - unter 10 12 63,2 7 36,8 19 100,0
E 10 - unter 50 11 64,7 6 35,3 17 100,0
é 50 - unter 100 2 50,0 2 50,0 4 100,0
uber 100 5 55,6 4 44,4 9 100,0

Gesamt 37 55,2 30 44,8 67 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Insgesamt gesehen sind in fast allen Mitarbeiterintervallen die Zulieferer aus Bremen
gegeniber Zulieferern aus dem niedersachsischen Umland besser positioniert. Nur im
Mitarbeiterintervall ,unter eins“ weist Niedersachsen mit neun Unternehmen (rund

30 Prozent) wesentlich mehr Firmen als Bremen auf. Ingesamt haben 37 Zulieferer
(56 Prozent) ihren Sitz in Bremen und 30 Unternehmen (44 Prozent) befinden sich in
Niedersachsen. Das Intervall "Gber 100 Mitarbeiter" ist mit flinf Unternehmen aus Bre-
men und vier Unternehmen aus Niedersachsen besetzt. EIf bremische und sechs nie-
dersachsische Zulieferer beschaftigen anteilig "zehn bis unter 50" Mitarbeiter fiir den Al-
Umsatz. Jeweils zwei Betriebe aus Niedersachsen und aus Bremen sind im Mitarbeiter-
intervall "50 bis unter 100" eingeordnet.

Die Tabelle 5-21 zeigt, dass 48 Prozent der produzierenden Zulieferer (n;=14) in Bre-
men angesiedelt sind und 52 Prozent (n;=15) kommen aus dem niedersachsischen
Umland. Zwei Drittel der Dienstleistungsunternehmen (n;=18) sind bremische Betrie-
be.

Fazit: Obwohl im Bereich der produzierenden Zulieferer Bremen und niedersédchsi-
sches Umland in etwa gleich vertreten sich (was die Zahl der Unternehmen
angeht), befinden sich in Bremen Produzenten mit den weitaus gréBeren Mit-
arbeiterzahlen. Was Typ Il (Dienstleister) anbetrifft, so ist Bremen auch hin-
sichtlich der Zah! der Betriebe in der besseren Position als das niedersachsi-
sche Umland.
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Tabelle 5-21: Regionale Verteilung der Produzenten und der Dienstleister
innerhalb der Al-Mitarbeiterintervalle

Produzenten Dienstleister
MA-Intervall BremengStadt Metrlt:::)iﬁ:gion BremengStadt Metrl(:::)il?:gion
ny % ny % n; % n; % ny % ny %
unter 1 1 50,0 1 50,0 2 100,0 2 33,3 4 66,7 6 100,0
1- unter3 1 33,3 2 66,7 3 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
2 3 - unter 10 3 60,0 2 40,0 5 100,0 7 63,6 4 36,4 11 100,0
E 10 - unter 50 3 37,5 5 62,5 8 100,0 7 100,0 - - 7 100,0
é 50 - unter 100 2 50,0 2 50,0 4 100,0 - - - - - -
uber 100 4 57,1 3 42,9 7 100,0 1 50,0 1 50,0 2 100,0
Gesamt 14 48,3 15 51,7 29 100,0 18 66,7 9 33,3 27 100,0
unter 1 - - 2 100,0 2 100,0 2 50,0 2 50,0 4 100,0
E 1- unter3 1 33,3 2 66,7 3 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
é 3 - unter 10 - - - - S = 4 100,0 - - 4 100,0
g 10 - unter 50 1 50,0 1 50,0 2 100,0 3 75,0 1 25,0 4 100,0
& | 50-unter 100 2 100,0 - - 2 1000 - B - - 5 5
'§ uber 100 1 100,0 - - 1 100,0 - - - - = =
° Gesamt 5 50,0 5 50,0 10 100,0 10 76,9 3 23,1 13 100,0
° unter 1 - - 1 100,0 1 100,0 2 100,0 - - 2 100,0
f—, 1- unter3 - - 2 100,0 2 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
z 3 - unter 10 2 100,0 - - 2 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
% 10 - unter 50 1 50,0 1 50,0 2 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
g 50 - unter 100 - - - - = = - - - - = =
§ uber 100 - - - - = = 1 100,0 - - 1 100,0
° Gesamt 3 42,9 4 57,1 7 100,0 6 100,0 - - 6 100,0
unter 1 1 100,0 1 100,0 - - - - - -
1- unter3 1 50,0 1 50,0 2 100,0 1 50,0 1 50,0 2 100,0
§ 3 - unter 10 1 33,3 2 66,7 3 100,0 5 100,0 - - 5 100,0
g 10 - unter 50 - - 3 100,0 3 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
E 50 - unter 100 1 100,0 1 100,0 - - 1 100,0 1 100,0
uber 100 2 100,0 - - 2 100,0 1 100,0 - - 1 100,0
Gesamt 6 50,0 6 50,0 12 100,0 8 80,0 2 20,0 10 100,0
5 unter 1 2 50,0 2 50,0 4 100,0 1 25,0 3 75,0 4 100,0
% 1- unter3 2 40,0 3 60,0 5 100,0 1 50,0 1 50,0 2 100,0
g 3 - unter 10 1 50,0 1 50,0 2 100,0 2 40,0 3 60,0 5 100,0
§ 10 - unter 50 5 55,6 4 44,4 9 100,0 5 83,3 1 16,7 6 100,0
ﬁ 50 - unter 100 - - 2 100,0 2 100,0 - - - - = =
E uber 100 - - 2 100,0 2 100,0 - - - - = =
X Gesamt 10 41,7 14 58,3 24 100,0 9 52,9 8 47,1 17 100,0

Quelle: Eigene Auswertung

Im Mitarbeiterintervall ,,drei bis unter 10 Mitarbeiter” sind drei Produzenten aus Bre-
men, entsprechend 60 Prozent, und zwei aus dem niedersachsischen Umland, entspre-
chen 40 Prozent, vertreten. Dagegen kommen die meisten Produzenten, die fiir den Al-
Umsatz zwischen zehn und 50 Mitarbeiter beschaftigen, aus Niedersachsen (n,;=5;
62,5 Prozent). Vier Produzenten aus Bremen (57,1 Prozent) und drei aus der Region
(42,9 Prozent) beschéftigen Gber 100 Mitarbeiter fur den Automobil-Umsatz. In diesem
Mitarbeiterintervall (,iber 100 Mitarbeiter”) sind auch jeweils ein Dienstleistungsunter-
nehmen (Zulieferer Typ Il) aus Bremen und aus Niedersachsen vertreten.
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Von den sechs Dienstleistungsunternehmen, die unter einem Mitarbeiter fiir den Al-
Umsatz beschéftigen, sind zwei in Bremen, entsprechend 33,3 Prozent, und vier in
Niedersachsen, entsprechend 66,7 Prozent, ansassig. Im Mitarbeiterintervall ,,zehn bis
unter 50 Mitarbeiter” sind nur Unternehmen aus Bremen vertreten (n,;=7). Sieben
Dienstleistungsbetriebe aus Bremen (n;=63,6 Prozent) und vier aus dem niedersachsi-
schen Umland (n,=36,4 Prozent) sind in dem Mitarbeiterintervall "drei bis unter zehn
Al-Mitarbeiter" anzutreffen.

Lieferungen an das Daimler-Werk Bremen

e FEin Produzent, der Gber 100 Mitarbeiter fir den Al-Umsatz mit dem DC-
Werk Bremen beschaftigt, ist in Bremen eingesiedelt. Auch im Mitarbei-
terintervall ,50 bis unter 100 Mitarbeiter” sind nur bremische Unterneh-
men vertreten (n;=2). Die Anzahl der Produzenten, die fiir diesen Al-
Umsatz zwischen zehn und 50 Mitarbeiter beschaftigen, betragt sowohl
in Bremen als auch in Niedersachen ,eins“.

e Die meisten Dienstleister beschaftigen fur ihren Al-Umsatz mit dem
Daimler-Werk Bremen weniger als 50 Mitarbeiter. Die Anzahl der Dienst-
leistungsunternehmen im Mitarbeiterintervall ,,zehn bis unter 50 Mitarbei-
ter* ist in Bremen (n,;=3; 75,0 Prozent) hoher als in der Region (n;=1;
25,0 Prozent). Wahrend im Mitarbeiterintervall "unter einem Mitarbeiter"
die Anzahl der Dienstleistungsbetriebe in Bremen und Niedersachsen
gleich ist (n;=2), dominieren in den Intervallen ,drei bis unter zehn*
(n;=4; 100 Prozent) sowie "zehn bis unter 50" (n;=3; 75,0 Prozent) die
in Bremen ansassigen Zulieferer.

Sowohl bei Produzenten (Typ I) als auch bei Dienstleistern (Typ II), die an das Daim-
ler-Werk Bremen liefern, ist der GroBteil der Beschéftigten bei Betrieben innerhalb
der Stadtgemeinde Bremen beschéftigt.

Lieferungen an andere Daimler Werke

e Zwei bremische Produzenten beschaftigen fur diesen Al-Umsatz zwischen
drei und zehn Mitarbeiter. Jeweils ein produzierender Zulieferer aus Bre-
men und aus der Region ist im Mitarbeiterintervall ,zehn bis unter 50“
verortet. In den Mitarbeiterintervallen ,unter einem Mitarbeiter” und ,ei-
nem bis unter drei Mitarbeiter” sind nur Unternehmen aus Niedersachsen
vertreten.

¢ Die Dienstleistungsunternehmen, die ihren Al-Umsatz mit anderen Daim-
ler-Werken machen, sind nur in Bremen ansassig.

Auch die Zulieferer (sowoh! Typ | als auch Typ Il), die an andere Daimler Werke lie-
fern, sind in der Mehrzah! in der Stadt Bremen und nicht im niedersédchsischen Um-
land angesiedelt oder genauer: hier arbeiten die meisten Menschen — die allerdings
dann wiederum aus den niedersachsischen Randgemeinden als Pendler kommen
kénnen. Allerdings ist in dieser Sparte Bremen nicht ganz so tiberlegen wie noch im
Bereich , Zulieferer an das Daimler Werk Bremen*.



70

Lieferungen an andere OEMs

Von den Produzenten, die Mitarbeiter fir den Umsatz mit anderen OEMs
beschaftigen, sind jeweils sechs in Bremen und in der Region vertreten.
Allerdings haben die Betriebe mit einer Mitarbeiterzahl (iber 100 und zwi-
schen 50 und 100 ihren Firmensitz nur in Bremen. Dagegen kommen die
produzierenden Zulieferer, die im Mitarbeiterintervall ,,zehn bis unter 50
Mitarbeiter” anzutreffen sind, aus der Region.

Die Dienstleistungsbetriebe, die ihren Al-Umsatz mit den Lieferungen an
andere OEMs erwirtschaften, sind zum groBten Teil in Bremen anséassig.
Die Dienstleister aus Niedersachen sind nur in den Mitarbeiterintervallen
,einem bis unter drei Mitarbeiter” und ,,50 bis unter 100 Mitarbeiter” ver-
treten.

Auch hier gilt dhnliches wie bei den Zulieferern an andere Daimler Werke: namlich
die ,,Uberlegenheit” Bremens gegeniiber der (ibrigen Metropolregion.

Lieferungen an KFZ-Zulieferunternehmen

Die meisten Produzenten, die KFZ-Zulieferunternehmen beliefern, sind in
der Gbrigen (auBer Bremen) Metropolregion Bremen-Oldenburg ansassig.
In den Mitarbeiterintervallen ,,50 bis unter 100 Mitarbeiter” und ,iber
100 Mitarbeiter” sind die produzierenden Zulieferer nur aus den nieder-
sachsischen Umland vertreten (n;=2). In den ersten vier Mitarbeiterinter-
vallen (,unter einem Mitarbeiter”, ,einem bis unter drei Mitarbeiter”,drei
bis unter zehn“ und ,,zehn bis unter 50 Mitarbeiter”) ist die Verteilung der
Produzenten auf die Lander Bremen und Niedersachsen fast gleich.

Von insgesamt 17 Dienstleistungsbetrieben, die ihren Al-Umsatz mit den
Lieferungen an KFZ-Zulieferbetriebe erzielen, sind neun in Bremen, ent-
sprechend 52,9 Prozent, und acht in der Metropolregion Bremen-
Oldenburg, entsprechend 47,1 Prozent, ansassig. Die Anzahl der Betrie-
be, die flr ihre Wertschépfung mit KFZ-Zulieferunternehmen ,,zehn bis
unter 50 Mitarbeiter beschéaftigen, betragt in der Hansestadt n, =5, ent-
sprechend 83,3 Prozent, in Niedersachsen n;=1, entsprechend

16,7 Prozent. In den Mitarbeiterintervallen "unter einem Mitarbeiter" so-
wie "drei bis unter zehn Mitarbeiter" sind (iberwiegend Zulieferer aus Nie-
dersachsen anzutreffen.

Zulieferer, die an andere KFZ-Zulieferunternehmen liefern, sind hinsichtlich der Be-
schaftigung sehr viel starker im niedersdchsischen Umland anséssig — dies gilt vor
allem fir Produzenten, etwas weniger fiir Dienstleister.

Insgesamt kann auch hinsichtlich der Beschéaftigung das Fazit gezogen werden, dass

— Bremen nicht nur die gréBere Zahl von Automobil-Mitarbeitern (Zulieferer)
hat — seien es nun Zulieferer fiir das Daimler-Werk Bremen, flir andere Daim-
ler Werke oder flir andere Automobilbauunternehmen,

— sondern zugleich auch die bessere Position in der Wertschépfungskette als
direkter Zulieferer fir die OEMs aufweist.
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Im niedersédchsischen Umland der Metropolregion Bremen-Oldenburg domi-
nieren dagegen solche Zulieferer (vor allem des Typs Il, der Dienstleister und
Sonstigen), die sich als Zulieferer der Zulieferer am Ende der Wertschép-
fungskette bewegen und insofern auch dem Preis- und Konkurrenzdruck am
meisten ausgesetzt sind, da sie ihn nicht weiter geben kénnen.
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6 Zusammenfassung

Alle Automobilhersteller haben in den vergangenen 20 Jahren die eigene Wertschop-
fungstiefe deutlich reduziert und die Fertigung einer zunehmenden Zahl von Komponen-
ten an Zulieferer abgegeben. Heute (Stand: 2008) werden durchschnittlich etwa

65 Prozent der Wertschépfung eines Automobils durch Zulieferer erbracht. Steigende
Produktionszahlen (auch im fiir die deutsche Automobilindustrie wichtigen Premiumbe-
reich), immer kiirzere Produktzyklen und neue Technologien kdénnen eine Verlagerung
der Wertschopfungsanteile von den Herstellern weg hin zu den Zulieferern bewirken.
Nach Experteneinschatzung kénnte der Wertschopfungsanteil der Kfz-Zulieferer bis
2015 auf etwa 77 Prozent ansteigen (MMC et al. 2004). Damit verbunden ist auch die
Ubertragung von Forschungs- und Entwicklungsleistungen, die nicht mehr von den Au-
toherstellern selbst erbracht wirden. Hiervon kdnnten dann nicht nur spezialisierte In-
genieurbiiros, sondern die Hersteller von Systemen, Komponenten und Teilen profitie-
ren.

Eines solches Szenario beschreibt so auch die Zukunftsentwicklungen in der Metropol-
region Bremen-Oldenburg. Diese Region hat gemaB der vorliegenden Untersuchung alle
Voraussetzungen, sich zu einem Kompetenznetzwerk ,,Automobil“ innerhalb der Bun-
desrepublik Deutschland zu etablieren.

Im Rahmen der oben beschriebenen weiteren Verlagerung der Wertschépfung weg von
den Endherstellern hin zu den Zulieferern wird der Entwicklungsanteil der Kfz-Zulieferer
bis 2010 auf etwa 50 Prozent ansteigen — dies gilt aber vor allem flir konzerngebunde-
ne Zulieferer, die mit dem Konzern im Ricken auch die notwendigen Kapazitaten fur
Entwicklungsarbeit aufweisen und diese Tatigkeiten in den Konzernzentralen auBBerhalb
der Metropolregion Bremen-Oldenburg konzentrieren. Damit im Rahmen dieser
Entwicklung auch die nicht konzerngebundene Zulieferer!! in der Metropolregion
Bremen-Oldenburg in der Lage sind, Wertschdpfungs- und Wissensintensive FUE-
Tatigkeiten zu ibernehmen, mussen sie hohe Anforderungen erfullen. Dazu gehért vor
allem die Steigerung des Qualifikationsniveaus der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,
aber auch die Einbindung in regionale, nationale und internationale FUE-Netzwerke.
Nicht nur die Unternehmen selbst mussen in dieser Hinsicht Investitionen und
Organisationsveranderungen vornehmen. Auch die 6ffentliche Infrastruktur und
wirtschaftspolitische MaBnahmen missen auf diesen Hoherqualifizierungsprozess

f)ﬁ)g%ﬁ't@n%b\ﬁ%gﬁgtrie sichert die Arbeitsplatze in den unterschiedlichen Branchen wie
Logistik, Bauwesen, Metallindustrie, aber auch in der Lebensmittelwirtschaft und im
Dienstleistungsbereich. Eine (ungesicherte) Hochrechnung der Beschaftigtenzahlen er-
gibt fir das Jahr 2007 eine Gesamtzahl von etwa 26.500 Beschaftigten, die in der
Metropolregion Bremen-Oldenburg in der Automobilzulieferindustrie arbeiten, und da-
von ca. 25 Prozent flr das Daimler-Werk in Bremen. Somit generiert das Daimler Werk
Bremen mit 13.259 Mitarbeitern (31.Januar 2008) ca. 6.625 Arbeitsplatze (1/4 von
26.500) in der Zulieferindustrie der Metropolregion Bremen-Oldenburg.

Allerdings ist jedoch — wen wundert es — die Region in sich héchst unterschiedlich. Die
Stadt Bremen ist bei fast allen Typen der Zulieferer im Vergleich zum niedersachsischen
Umland dominierend. Das ist umso bemerkenswerter, als dass nur eine Minderheit aller

11 Bei konzerngebundenen Zulieferern erfolgen FuE in den jeweiligen Konzernzentralen auBerhalb der Metropolregion.
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Zulieferer an das Daimler-Werk Bremen gebunden ist — mit der Ausnahme der in unmit-
telbarer Nahe des Bremer Daimler-Werks angesiedelten (System)Zulieferer, die ,just in

sequence”/“just in time" an das Band liefern und bis zu 100 Prozent vom Bremer OEM
abhangig sind.

Die Abhéngigkeit der Zulieferer von der Automobilindustrie ist in der Stadt Bremen gro-
Ber als im niedersachsischen Umland. Das bedeutet, dass bei einer Umsatzkrise der
Automobilproduktion bremische Zulieferer starker betroffen sind als jene im niedersach-
sischen Umland, und umgekehrt: Bremische Zulieferer profitieren eher von einem Auf-
tragsboom in der Automobilbranche. Insgesamt hat die Stadt Bremen nicht nur die gro-
Bere Zahl von Automobil-Mitarbeitern (Zulieferer) — sei es nun an das Daimler-Werk
Bremen, an andere Daimler Werke oder an andere Automobilbauunternehmen -, son-
dern ist zugleich auch in der besseren Position innerhalb der Wertschépfungskette als
direkter Zulieferer fiir die OEMs (verglichen mit den Betrieben in den niedersachsischen
Gemeinden der Metropolregion).

Es gibt kaum Verbindungen der Zulieferer aus dem niedersachsischen Umland der Met-
ropolregion Bremen-Oldenburg zu anderen als dem Bremer Daimler-Werk, dagegen
aber starke Verbindungen zu anderen KFZ-Zulieferunternehmen. Diese Zulieferunter-
nehmen sind nicht ausschlieBlich an das Daimler-Werk Bremen gebunden, aber sie
befinden sich als Zulieferer der Zulieferer am Ende der Wertschdpfungskette und kon-
nen somit Risiken nicht mehr weitergeben. Andererseits sind sie auch nicht hundertpro-
zentig von Produktionen flr die Automobilindustrie abhangig. Im Krisenfall kénnten
Auftrage aus anderen Branchen Ausfélle aus der Automobilbranche kompensieren.

Die Zulieferer, die direkt an das Daimler-Werk Bremen, an andere Daimler-Werke oder
an andere Automobilhersteller liefern, sind hauptsachlich in der Stadt Bremen konzent-
riert. Das kann bedeuten, dass die in Bremen ansassigen Zulieferer eine bessere Chance
haben, sich zum kompetenten und konkurrenzfahigen Zulieferer zu entwickeln als jene
im niedersachsischen Umland.

Aber auch die Zulieferer selbst sind hdchst unterschiedlich — von konzerngebundenen
Betrieben bis hin zu selbstandigen Unternehmen, und zwar verteilt auf alle Betriebsgro-
Benklassen (meistens jedoch als kleine- und mittlere Betriebe auf dem Markt).

Insgesamt blickt die gesamte Automobilzulieferindustrie in der Metropolregion Bremen-
Oldenburg flir 2008 und folgende Jahre optimistisch in die Zukunft. Mittelfristig rech-
nen zirka 85 Prozent aller Betriebe mit einer positiven oder stabilen Beschaftigungs-
und Umsatzentwicklung.

Die Entscheidungen (iber die Auswahl der Zulieferer sind im hohen MaBe in den Kon-
zernzentralen zentralisiert - nicht nur bei der Daimler AG, sondern auch bei den ande-
ren Automobilkonzernen. Das gab es in dieser Tendenz schon seit den 1990er Jahren,
aber gerade bei der Daimler AG sind die trotz aller Zentralisierung noch vorhanden ge-
wesenen Spielraume fir die einzelnen Betriebe seit dem Jahr 2007 sehr eng geworden.
Dadurch verlieren die einzelnen Werke immer mehr an Selbststandigkeit, das Daimler-
Werk Bremen und andere Werke werden mehr und mehr reine Produktionswerke. Pla-
nung, Erprobung, Beschaffung werden zum gréBten Teil von der Zentrale gesteuert.
Aber auch dem Systemlieferanten wird nicht mehr in allen Bereichen die volle Verant-
wortung fiir sein eigenes Lieferantennetzwerk gegeben — sieht man einmal von den gro-
Ben Zulieferern wie Bosch und ContiTech ab, die selbst Global Player sind und eine
Marktmacht gegeniiber dem OEMs darstellen.
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Im Allgemeinen ist der Preisdruck der OEMs auf die Zulieferer deutlich zu spiren. Nicht
die langere und erfolgreiche Zusammenarbeit zwischen den Automobilherstellern und
Zulieferern, sondern die Kosten spielten und spielen derzeit noch bei der Auswahl der
Zulieferer Typ | (Produzenten) flr alle OEMs die entscheidende Rolle (sog. Lopez-
Effekt).

Jedoch wird der Erfolg der deutschen Automobilindustrie durch die Innovationen und
die Qualitat bestimmt. Gerade im Premiumbereich steckt das meiste Wachstumspoten-
zial der Automobilbranche in Deutschland. Davon werden auch die deutschen Zulieferer
profitieren. Allerdings kann die Marktfiihrerschaft nicht nur durch den Kostendruck er-
reicht werden. Mittlerweile haben die OEMs dies auch erkannt und legen immer mehr
Wert auf die Innovationsdynamik der einzelnen Zulieferer.

Steigender Wettbewerbsdruck zwingt die Automobilindustrie, ihre Lieferfristen immer
mehr zu verkirzen. Die Herausforderung fiir die Automobilzulieferer liegt darin, die ei-
gene Produktion und Distribution nach den Sequenzabrufen der OEM zu planen und zu
steuern. Da Standorte im weiter entfernten Umfeld die vom Markt geforderten Kosten-,
Zeit- und Flexibilitatsziele nicht mehr ausreichend erfiillen kdnnen, ist eine lokale Integ-
ration der Zulieferer erforderlich. Allerdings werden flir die betroffenen Zulieferbetriebe
durch die Verlagerung der Teilproduktion in die unmittelbare Nahe des OEMs oder
durch den Aufbau neuer Kapazitaten an dieser Stelle zusatzliche Kosten entstehen.
AuBerdem gehen die Lieferanten ein hohes Risiko ein, falls der Zuliefervertrag nach der
Laufzeit nicht verlangert wird und der Standort im OEM-Zulieferpark schlieBen muss.

Ein weiterer Effekt der ,just in sequence” Produktion liegt in der wachsenden Bedeu-
tung der Logistikbranche, unterschiedliche Teile zeitgerecht an das Band der OEMs zu
bringen. Der im Jahr 2007 errichtete Industriepark in Bremen-Hemelingen versorgt die
Montage der Mercedes-Benz C-Klasse im Daimler-Werk Bremen und dient als hocheffi-
ziente Schnittstelle zwischen externer Logistik und Produktion. Uber ihn werden von der
Schenker Deutschland AG die Teile von mehr als 20 Zulieferern gebiindelt und minu-
tengenau im Takt der Produktion den Montagebandern zugefiihrt.

Dieses konnte einen Trend widerspiegeln, der der Logistik, auch in der Form von der
Automobilzulieferindustrie unabhangigen Unternehmen, eine immer groBere Bedeutung
innerhalb der gesamten Autobobilwertschopfungskette zuweist.

Die Probleme in den Produktionswerken der OEMs spiegeln sich bei den Automobilzu-
liefer- und Dienstleistungsbetrieben wider. Nichtsdestotrotz waren die Experten der
Meinung, dass die Politik in Deutschland, aber auch in Bremen die Automo-
bil(zuliefer)industrie vernachlassige — trotz der immensen Lobbyarbeit der Bundesregie-
rung, den Vorschlag der EU Kommission in Briissel zur Reduzierung der Abgasnormen
den deutschen Verhéltnissen ,anzupassen”. GeméaB der (auch subjektiv gepragten)
Meinung vieler befragten Experten wirde die Automobilindustrie von den Politikern als
LSelbstlaufer” betrachtet, die keiner weiteren Hilfe bedirfe. AuBerdem fehle es in der
Offentlichkeit an positiven AuBerungen (iber die Branche. Und last but not least seien
die Rahmenbedingungen in Bremen im Vergleich zu anderen Bundeslandern teuer und
inflexibel.

Das kdnnte — so viele Experten weitern — flir die Hansestadt fatale Folgen haben: Je
mehr sich das OEM zu einem reinen Produktionswerk verandere, um so mehr trate
beim Vergleich mit anderen Standorten die Kostenfrage in den Vordergrund.
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Flr viele Industriebetriebe in der Metropolregion Bremen-Oldenburg ist es ein groBes
Problem, qualifiziertes Personal (vom Facharbeiter (iber den IT Spezialisten bis hin zum
Ingenieur) zu bekommen. Aufgrund der konjunkturellen Erholung seit 2006 und der
Verringerung der Arbeitslosigkeit werden in Teilbereichen des Arbeitsmarktes Engpésse
gemeldet. Allerdings sind die Personalengpésse nicht in allen gewerblich-technischen
Berufen und bei den Ingenieuren gleichermaBen dramatisch, wie es angenommen wird.

Zwischen den Automobilzulieferunternehmen in der untersuchten Region bestehen
kaum Kooperationsbeziehungen, da die Konkurrenz unter einander zu groB ist. Die
Wichtigkeit der Kooperation wird zwar erkannt, aber es gibt immer noch viele Hemm-
schwellen zwischen den Unternehmen. An dieser Stelle ist allerdings zu hinterfragen,
was Kooperation bewirken kann, wo ,natirliche“ Grenzen der Kooperation sind (etwa in
der Aufgabe der Eigenstandigkeit eines Unternehmens bzw. Betriebes), wie eine kurz-
und langfristige Kosten-/Nutzenanalyse aussieht und wie — Grundlage einer jeden Ko-
operation — eine fiir alle Partner notwendige ,win —win“ Situation hergestellt werden
kann; und das alles bei gleichzeitigem Vertrauen zwischen handelnden Personen. Diese
Aufgaben miissen jedoch von den Unternehmen/Betrieben selbst geldst werden, wah-
rend andere Anforderungen an Politik und Verbande gestellt werden:

Um die Region als automobiles Kompetenzzentrum Uberregional noch bekannter zu
machen und die Wirtschaftsbeziehungen zu férdern, haben die Industrie- und Handels-
kammern (IHK) in Bremen, Oldenburg und Emden sowie die nordwestdeutsche Auto-
mobilwirtschaft im September 2007 das Netzwerk ,automotive nordwest” ins Leben
gerufen. Durch die Griindung der Metropolregion Bremen-Oldenburg im Nordwesten
Deutschlands ist eine kritische Masse erreicht, die erfolgreiche Kooperationen von Un-
ternehmen untereinander oder/und mit Forschungseinrichtungen und Hochschulen er-
moglichen. Zielsetzung des Netzwerks ist die Steigerung des Bekanntheitsgrades der
Region Nordwest als automobiles Kompetenzzentrum sowie die Férderung der Wirt-
schaftsbeziehungen und des branchenlbergreifenden Erfahrungsaustausches der Netz-
werkmitglieder durch Veranstaltungen, Workshops und Wissenstransfer. Dabei sollen
Hersteller, Zulieferer und Dienstleister vernetzt, Kooperationen geférdert, Fachkrafte flir
die Region gewonnen und gemeinsam mit Unternehmen der Region der Automobil-
standort im Nordwesten gestarkt werden.

Hier scheint ein Ansatzpunkt gegeben, wo die Akteure — die Betriebe/Unternehmen
selbst, die Sozialpartner und auch die Politik — verstarkt ansetzen missten. Um zur
Politik zu kommen: die Metropolregion Bremen-Oldenburg umfasst bekanntlich zwei
Bundeslander, beziehungsweise deren Teile: Bremen und Niedersachsen. In der Ver-
gangenheit hat es — bis auf wenige Ausnahmen (wie z. B. beim geplanten Tiefseewas-
serhafen Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven) — nicht sehr ermutigende Erfahrungen
einer nachhaltigen Kooperation zwischen Bremen und den betreffenden niedersachsi-
schen Nachbargemeinden gegeben. Die gemeinsame Landesplanung Niedersachsen-
Bremen hat sich primar dadurch hervorgetan, dass einerseits Plane flir eine regionale
Entwicklung aufgelegt wurden, andererseits jedoch in der praktischen Politik — wenn es
unter anderem um konkurrenzhafte Gewerbeansiedlungen ging — das Kirchturmspolitik-
prinzip dominierte. Es bleibt abzuwarten (und zu wiinschen), dass mit der Schaffung
der Metropolregion Bremen-Oldenburg ein Paradigmenwechsel in der Politik hinsicht-
lich der Zusammenarbeit der politischen Akteure eingeleitet wurde, der sich auch posi-
tiv auf die Entwicklung der Metropolregion als automotives Kompetenzzentrum auswir-
ken kdnnte. Denn in der Region — und das hat diese Untersuchung sehr deutlich gezeigt
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— gibt es eine ,kritische Masse"“ der Automobilindustrie, die eine Clusterbildung durch-
aus ermdglichen wiirde. Ein weiterer Schritt ware eine aktive Netzwerkbildung, die eine
Zusammenarbeit zwischen Betrieben und Unternehmen unterschiedlicher Branchen,
aber zielgerichtet auf die Automobilindustrie, ermdglichen kénnte (zu den Begrifflichkei-
ten Cluster, Netzwerke etc. siehe u. a. Elsner 2000, 415).

Die Stadtgemeine beziehungsweise das Land Bremen und die entsprechenden nieder-
sachsischen Nachbargemeinden beziehungsweise das Land Niedersachsen kdnnten so
die in der Metropolregion ohnehin vorhandenen Starken biindeln und fiir die Automo-

bil(zuliefer)industrie nutzbar machen, beispielsweise in den Bereichen

o Logistik
e Produktions- und Oberflachentechnik

e Entwicklung integrativer Verkehrskonzepte und damit die Weiterentwicklung des
Automobils als Mobilitatsinstrument in Verbund mit anderen Verkehrstragern

e Qualifizierung der Beschéaftigten.

Zwar soll auch hier noch einmal betont werden, dass in erster Linie die wirtschaftlichen
Akteure (Unternehmen und Betriebe) sowie die Sozialpartner (Verbande und Gewerk-
schaften) der Automobilindustrie Verantwortung tragen und sich den Gestaltungsanfor-
derungen stellen missen. Dennoch kénnte auch die gemeinsame Politik in Bremen und
in (Nordwest)Niedersachsen ein Stiick weit mit dazu beitragen, die bisher in Deutsch-
land weitgehend unbekannte Metropolregion Bremen-Niedersachsen als automobilem
Kompetenzzentrum nicht nur durch eine (bisher ohnehin fehlende) Public Relations
Offensive bekannt zu machen, sondern durch aktives Eingreifen Cluster, Netzwerke und
Strukturen zu stérken — andere Regionen in Deutschland sind da schon ein Stlick wei-
ter.
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Anhang

Fragebogen zur quantitativen Befragung

FRAGEBOGEN

Alle Angaben zum Unternehmen werden vertraulich behandelt!

Name und Anschrift des Unternehmens | Kontaktperson: |
| Funktion: |
| Tel.: |
| Fax: |
| E-Mail: |

Bitte ankreuzen: O Produzent
I:‘ Dienstleister
[ Sonstiges (bitte benennen)

Wie viele Beschiftigte hat Thr Unternehmen?

am 01.01.2006

am 01.01.2007

2008 (geschétzt)

Arbeiter

Angestellte,
davon
Ingenieure
-i. d. Produktion

-i. d. Forschung/Entwicklung

ist die Umsatzentwicklung in Threm Unternehmen? (bitte ankreuzen)

2006 im Vergleich 2000

2007 im Vergleich 2006

2008 im Vergleich 2007

[ zunehmend
[ gleichbleibend
[ abnehmend

[ zunehmend
[ gleichbleibend
[ abnehmend

[ zunehmend
[ gleichbleibend
[ abnehmend

Umsatzanteile der Firma in % des Gesamtumsatzes von Lieferungen:

Bemerkungen:

an

2005

2006

Daimler Chrysler Werk Bremen

Andere Daimler Chrysler Werke

Andere Automebilproduzenten

KFZ-Zulieferunternehmen

Sonstige

Vielen Dank fiir Ihre Unterstiitzung!
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Die Arbeitnehmerkammer Bremen vertritt als Korperschaft
des offentlichen Rechts die Interessen der Beschaftigten.
Mitglieder der Arbeitnehmerkammer sind — so bestimmt

es das>Gesetz Uber die Arbeitnehmerkammer im Lande
Bremen« — alle im Bundesland Bremen abhangig Beschaftig-
ten (mit Ausnahme der Beamten). Zurzeit sind dies rund
285.000 sozialversicherungpflichtig Beschaftigte und knapp
50.000 Minijobber. Auch Arbeitslose, die zuletzt ihren
Arbeitsplatz im Land Bremen hatten, sind Mitglieder der
Arbeitnehmerkammer.

Neben einer umfassenden Rechtsberatung bietet die
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nen zu den Themen Wirtschaft, Arbeit, Bildung und Kultur.
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Politik und offentliche Verwaltung im Lande Bremen.

Die berufliche Weiterbildung Gbernimmt die Wirtschafts-
und Sozialakademie (WiSoAk).

Zusatzlichen Service und Vergiinstigungen gibt es mit der
KammerCard, die jedes Mitglied auf Wunsch kostenlos
erhalt.

www.arbeitnehmerkammer.de
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